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Legends zum Schaltplan fiir VW 1500
Limousine und Kabrlolott mit 12-Voit-Anlaga
Batterie A

Anlassor B

Lichtmaschine C

Spannungsregler C1
ZiindanlaBschalter D
Scheibenwischerschalter E
Lichtschalter F

Blinkerschalter mit Abblendschalter G
Schalter fiir Rundumwarnblinkanlags Gi
Hupenring  Ht

Masseanschlud der Lenksule H2
Signalhupe K3

Relais fiir Blink- und Rundumblinkanlage J1
Relafs for Abblendlicht J2
Bremslichtschalter fiir Zweikreis-
Bremsanlage J3

Oldruckschalter J4

Schalter fur Rockfahrlampen 5
Fornlichtkontrollamps K1
Ladekontrollampe K2
Blinkkontrollampe K3
ldruckkontrollampe K4
Tachometsrlampe K5

Leuchte fir Kraftetofimessor K6

Linker Scheinwsrfer («Sealod-Beams) - L1
Rechter Scheinwsrfer («Sealed-Beams) L2
Linke Ruckfahrlampe M1

Rechte Rockfahrlampe M2
Ziindvertsiler N

Zindspule O

Startautomatik Of
Elektromagnetische Kraftstofidiiss 02
Zondkerzenstacker Nr.1 P1
Zundkerzenstackr Nr.2 P2
Zindkerzenstecker Nr, 3 P3
Ziindkerzenstacker Nr. 4 P4
Ziindkerza Nr. 1 Q1

Zundkerze Nr.2 Q2

Zundkerze Nr. 3 03

Ziindkerze Nr. 4 Q4

Radio R1

Radioantenne R2

Sichsrungskasten $
Einfachkabelstecker T
Kabelstecker fir Hupe T2
Droifachkabelstecker T3

Linke Blink- und Standlampe U1
Rechte Blink- und Standlampe U2
Uinker Turkontakischalter V1

Rechter Turkontaktschalter V2
Scheibenwischermoter W
Ruckfahrlampen X1

Broma- und SchluBlampen X2
Blinklampen X3

Kennzsichenlampe 2

Masseband von Batterie zu Rahmen 1
Masseband von Hupenring zu Lenkungs-
kupplung 2

Masseband von Getriebe zu Rahmen 3
Masseband von Wischermotor an Karosserie 4





[image: image2.png]Schaltplan fir Limousine mit 8-Volt-Anlaga ~ VW 1200, VW 1300 und Kabriolett

Batterlo A
Anlasser B

Lichtmaschine C

ZundanlaBschalter D
Scheibenwischerachaltor E

tachalter F

Blinkerschalter mit Abblendschelter G
Schalter fIir Rundumwamlichtantage G?
Hupearing H1

Masseanschiub der Lenkstule H2

Hupe HB

Relais fir Blink- und Warnbiinkanlage J1
Rolals far Abblandlicht J2
Bromslichtschalter 4

Uldruckschalter J4
Femllchtkontroflampe K1
Ladekontrollampe K2
Blinkkontrollampe K8
Uldruckkontrollampe K4
Tachometarbelouchtung K5

Lampe des Kraftstoffmossers K6
Linker Scheinwarfer («Sealed-Beam») L1
Rechtsr Scheinwarfer («Sealed-Beam) L2
Standlamps, linka M1

Standlampe, rechts M2

Zundverteiler N

Zundspuls O

Startautomatik O1

Eloiiromagnetische Kraftstoffdtise 02
Ziindkerze Nr. 1, KerzenanschiuB P1
Zandkerze Nr. 2, Kerzenanschlub P2
Ziindkerze Nr. 3, Kerzenanschlu P3
2lndkerze Nr, 4, Kerzenanschiub P4
Zondkerze Nr. 1 Q1

Zundkerze Nr.2 Q2

Zondkerze Nr.8 Q3

Zundkerze Nr.4 Q4

Radio Rt

Radloantenne R2

Sicherungsdase S

Kabolstacker T

Einfachksbelstocker T1
Doppolkabelstacker T2
Dreifachkabelstacksr T3

Blinklampe, vorn linke U1

Biinkiampe, varn rachts U2
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[image: image4.png]Legende zum Schaltplan fir YW Typ 181 — Seit Beujohr 1989

Batteria A
Anlagser B

Lichtmaschine C

Roglerschalter C1

ZundanlaBschalter D
Scheibsnwischerschalter E
Lichtachalter E1

Bliakerschalter, Abblendschalter

und Lichthupenschalter E2

Schalter fur Rundumwamblinkanlage E3
Heizungsochalter E13
Bremslichtechalter F

Oldruckachalter F1

Tankgeber G

Kraftstoffimesser G1

Hupenknopf H

Signalhups H1

Relais for Abblendlicht und Lichthupe J
Relsis fur Rundumwarnblinkanlage 2
Schwingkontakt far Kraftstoffmesser J6
Fernlichtkontrolllampe K1
Ladekontrolllempe K2

Bldruckkontrol lampe K3
Blinkkontrolllampe K5

Kontrolllampe fir Rundumwarnblinkanlage K8
Kontrolllampe fur Heizung K11

Linke Schainwerferbime L1
Rechte Scheinwerferbime L2
instrumententafolbelouchtung L10
Linkes Standlicht M1

Rechts hintere Schiug- und Bremslampe M2
Rechtes Standlicht Mz

Linke hintere Schiug- und Bremslampe M4
Linke vorders Blinklampa M5

Linke hintere Biinklampa M8

Rechte vorders Blinklampa M7

Rechte hintere Blinklampo M8
Zandspula N

Startautomatik N1

Elaktromagnetische Kraftstoffdise N3
Zundverteiler 0
Ziindkerzensteckar Nr. 1 P1
Zundkerzenstecker Nr.2 P2
Zundkerzenstacker Nr. 3 P3
Ziindkerzenstacker Nr. 4 P4

Zandkerze Nr. 1 Q1

Ziindkerze Nr.2 Q2
Zindkerze Nr.3 Q8
Zundkerze Nr.4 Q4

Sicherungsdose S

Kabelstacker T

Einfachkabelstacker T{
Doppelkabelstecker T2

Steckdose U

Scheibenwischermotor V
Kartenlaselampe W
Kennzaichenlamps X
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[image: image5.png]Schaltplan fir VW Typ 181 — seit Baujahr 1969
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[image: image6.png]Legends zum Schaltplan fir Typ 1 mit 1800 ccm nach 1968

Batterie A

Anlassor B

Lichtmaschine C

Roglerschalter C1

ZandanlaBschalter D
Scheibenwischerschaltar £

tschalter E1

Blinkschalter mit Abbiendachalter E2
Schalter far Rundumwarnblinkenlage E3
Bramslichtschalter mit Bremswarnechalter F
Oldruckschalter F1

Tirkontaktachalter links F2
Tarkontaktachalter rechta F3

Schalter fur Ruckfahrlampen F4

Tankgeber G
Kraftstofimea:
Hupenring
Summor fir Zindschloasel-Warnvorrichtung
{falls singsbaut) Hs

Relais fur Abblendticht J

fiir Rundumwarnblinkanlage 2
Schwingkontakt fUr Kraftatoffmasser J6
Fernlichtkontrollampe K1
Landekantrollamps K2
idnuckkontrollampe K3
Blinkkontrollamps K5

Wamlamps fur Rundumwamblinksnlage K8
Warnlamps fur Zweikrels-Bremeanlage K7
Linker Schelnwerfer («Sealed-Beam») L1
Rachter Schelnwerfer («Sealed-Beams) L2
Instrumententafelbeleuchtung L10
Rachte Schlub- und Bromslamps M2

Linke Schlus- und Bremslampo M4

Linke vordere Blink- und Stendlampe M5
Links hintore Blinklampe M8

Rechte vordere Biink- und Standlampe M7
Rechta hinters Blinklamps M8

Vordero Seitenblinklampe  M11

Zindspule N

Startautomatik N1

Elekiromagnatische Kraftstoffdlse NS
Zundverteiler O
2bndkerzenstecker Nr. 1
Zundkerzenstacker Nr. 2
Zundkerzenstecker Nr. 8 P3
Zindkerzenatecker Nr. 4
Zundkerze Nr. 1 Q1
Zundkerze Nr. 2 Q2
Zundkerze Nr.3 Q3
Zandkerze Nr.4 Q4

Radie R

Sicherungsdoss S
Sicherung fur Ruckfahrlamps  S1
Kabalstacker T
Einfachkabelstecker T1
Doppelkabelsteckor T2
Droitachkabelstacker T3
Vierfachkabelstecker T4
Schelbenwischarmotor V.

v G1

Innenlampe W
Kennzeichenlamps X
Linke Ruckfahrlampa X1

Massaband von Batterie zu Rahmen 1
Magseband von Getriebo zu Rahman 2
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[image: image8.png]Klemmschraube fiir Spurstange
Mantelrohr an Instrumententafel
Lenkungskupplung an Lenkungsscheibe
Lenks#dulenverklsidung an Mantelrohr
Kontermutter fiir Einstellschraube

der Lenkrollenwelle
Kontermutter fiir Einstellschraube

der Lenkspindel
Lenksiule an Kupplungsflansch

Bremsen

Hauptbremszylinder:
Anschlagschraube im Gehduse
Druckventil
Bremslichtschalter
Zylinder an Rahmen
Bremsleitungen

Vorderradbremsen:
Bremstrigerplatte
Spritzblech
Radbremszylinder
Bremssattelgehduse
Bremssattel an Achsschenkel
Entliftungsschrauben
Bremsschlauch
Kiemmutter fir Imbusschraube

Hinterradbremsen:
Radbremszylinder
Lagerdeckel an Geh#use
Bremstrommel an Achswelle

Rider:
Rad an Bremstrommel / Bremsscheibe
Typ 181 an Bremstrommel

1,5 mkp
1,5 mkp
1,5 mkp
2,0—2,5 mkp

2,5 mkp

5,0—86,0 mkp
1,5 mkp

0,5—1,0 mkp
2,0 mkp
2,0 mkp
2,6 mkp
1,5—2,0 mkp

5,0 mkp
1,0 mkp
2,0—2,56 mkp
2,0~2,5 mkp
5,0 mkp

0,5 mkp max.

1,5—2,0 mkp
1,0-1,3 mkp

2,0—3,0 mkp
6,0 mkp
35,0 mkp

15,0 mkp
13,0 mkp
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[image: image9.png]Hinterachse

Fur alle Limousinen, Karmann Ghia
und Kabriolett:

Hinterachswelle oder Halbachse

Federstrebe

Antriebswelle

Schraglenker/ einzelne Schraube

Achsrohr an Deckel

Federstrebe an Lagerdecke!

Getriebetrager an Rahmen

Vordere Aufhiingung an Rahmen

Aufhingung fir Ausgleichfeder

Schubgestéinge fiir Ausgleichsfeder

Traghebel an Drehstab

StoBdémpfer an Schraglenker

StoBdampfer an Rahmen

Lagerdeckel an Radlager

Nur Typ 181:

Deckel an Hinterradantriebsgehause

Zwischenflansch an Gehause

Federstrebe an Zwischenflansch

Federstrebe und Zwischenflansch
an Antriebsgehiuse

Achsrohr an Antriebsgehiuse

Lagerdeckel an Antriebsgehzuse

Radmuttern

Bremstrommel an Achswelle

Bremstragerplatte

Klemmstiick an Federstrebe

Stofidampfer

Vorderradaufhiingung und Lenkung

Vorderachse an Rahmen
Lenkungsdampfer an Achse
Lenkungsdémpfer an Spurstange
StoBdampfer an Seitentrager
StoBdimpfer an unterem Tragarm
Spurstange an Achsschenkel
Fiihrungsschraube fiir Drehstab
Kontermutter fur Schraube
Traggelenk an Achsschenkel

Innere Radlagermutter

AuBere Radlagermutter
Klemmschraube im Traghebel
Klemmschraube der Radnabenmutter
Bremssattel

Lenkung an Vorderachse
Lenkspindel an Lenkungskupplung
Lenkradmutter
Lenkstockhebelmutter

Riicksteliring an Lenkrad
Kontermutter fir Kegelring-Spurstange
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35,0 mkp
11,0 mkp
8,6 mkp
12,0 mkp
2,0 mkp
3,5 mkp
23,0 mkp
3,6 mkp
2,0 mkp
1,0 mkp
2,0 mkp
7,0 mkp
7,0 mkp
6,0 mkp

2,0 mkp
11,0 mkp
11,0 mkp

11,0 mkp
2,0 mkp
6,0 mkp
10,0 mkp
30,0 mkp
2,0 mkp
4,0 mkp
11,0 mkp

5,0 mkp

4,0—4,5 mkp

2,0 mkp

2,0 mkp — Mutter, 3,035 mkp Schraube
3,0-3,5 mkp

3,0 mkp — M12, 2,5 mkp — M10
4,0-5,0 mkp

4,0—5,0 mkp

5,0—7,0 mkp

4,0 mkp

7,0 mkp

3,2 mkp

1,0-1,3 mkp

5,0 mkp

2,5-3,0 mkp

2,0~2,5 mkp

5,0 mkp

7,0 mkp

0,5 mkp

2,6 mkp





[image: image10.png]Héchstgeschwindigkeit

VW 1200

VW 1300 vor 1971

VW 1500 Limousine und Kabriolett
VW 1500 Karmann Ghia

VW 181

VW 1302

VW 13028

VW 1300 nach Baujahr 1971

VW 1303/1303S

Anzugsdrehmomente

Motor

Ziindkerzen

Spezialmutter filr Lifter

Mutter fur kleine Riemenscheibe
Schraube ftir groBe Riemenscheibe
Muttern der Glpumpe
OlablaBstopfen

Mutter fir Olsiebdeckel

Muttern der Kipphebelwelle
Zylinderkopfmuttern
Schwungradhohlschraube
Kurbelwellenmuttern und -schrauben
Kurbelgehiusemuttern, M12 oder M10
Pleuelstangenmuttern
Kupplungsschrauben
Motorbefestigungsmuttern
Drehmomentwandlerschrauben

Getriebe

Motor an Getriebe

Lagerschild

Getriebe an Geh#use
Lagerschild an Gehiuse

Deckel des Achsantriebs
Getriebe an Gummiaufhingung
Schaltgehsuse an Lagerschild
Schragrollenlager an Kegelrad
Tellerrad

Schaltgabeln an Schaltschienen
Stitzbock an Umschalthebel
Biichse fiir Kupplungsausriickhebel
Oleinfiillstopfen
OlablaBstopfen

115 km/h

120 km/h

125 km/h

132 km/h

110 km/h

125 km/h (120 km/h mit Automatik)
130 km/h (125 km/h mit Automatik)
125 km/h (120 km/h mit Automatik)
Wie fiir 1302/13028

3,5 mkp
6,0 mkp
6,0 mkp
3,3 mkp
2,0 mkp
4,5 mkp
0,7 mkp
2,56 mkp
3,2 mkp
30,0 mkp
2,0 mkp
3,6 mkp
3,3 mkp
2,56 mkp
3,0 mkp
3,0 mkp

3,0 mkp
5,0 mkp
15,0 mkp
2,0 mkp
3,0 mkp
2,0 mkp
1,5 mkp
20,0 mkp
6,0 mkp
2,5 mkp
3,5 mkp
1,0 mkp
2,0 mkp
2,0 mkp
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[image: image11.png]Bremszylinderdurchmesser:
Limousine, Karmann Ghia
Typ 181

Bremsbelége:
Stiirke — Neu
Stirke — UbergroBe
Breite .
Gesamtbelagfliche

Reifen

Limousine und Karmann Ghia:
Diagonalreifen
Gurtelreifen

Typ 181

Reifendriicke — Alle Modelle:
1—-2 Personen

Vollbelastet

Gewichte

Leergewicht

VW 1200

VW 1300

VW 1500 Limousine
VW 1600 Kabriolett
VW 1600 Karmann Ghia
Vw181

VW 1302/18028

VW 1303/1303S

Zuléssiges Gesamtgewicht

VW 1200

VW 1300

VW 1500 Limousine
VW 1500 Kabriolett
VW 1500 Karmann Ghia
VW 181

VW 1302/13028

VW 1303/1303S

Nutzlast

Alle Limousinen

Kabriolett

VW 1500 Karmann Ghia

VW 181

VW 1302, 13028, 1303, 1303S

164

17,46 mm
19,05 mm

4,0—-3,8 mm
4,5—4,3 mm
40,0 mm
368 cm?

5,60—154PR

155 SR 15 x

165 SR15M + Soder166R—15M + S
mit Schlauch

1,1 atii — vorn, 1,7 atii — hinten, Diagonalreifen
1,3 atii — vorn, 1,9 atii — hinten, Giirtelreifen
1,2 atii — vorn, 1,8 atit — hinten, Diagonalreifen
1,3 atii — vorn, 1,9 atii — hinten, Giirtelreifen

760 kg
820 kg
820 kg
870 kg
870 kg
900 kg
870 kg
820 kg

1140 kg
1200 kg
1200 kg
1230 kg
1200 kg
1340 kg
1270 kg
1270 kg

380 kg
360 kg
330 kg
440 kg
400 kg





[image: image12.png]Axialspiel des 1. Ganges
Schaltgabel / Schisbemuffe — 1. bis 4. Gang

Synchronringe / Gangréder, Abstand zwischen

Zahnkranzstirnflachen

Bremsen

Hauptbremszylinder
Bohrung
Hub

Tandemhauptbremszylinder
Bohrung

Hub des vorderen Bremskreises:
Mit Trommelbremsen
Mit Scheibenbremsen

Hub des hinteren Bremskreises:
Mit Trommelbremsen
Mit Scheibenbremsen
Lange der StsBelstange
Weg des Bremspedales
StsBelspiel
Spiel am Bremspedathebel

Vorderradbremsen
Bremstrommeldurchmesser
Zulissiger Ausdrehdurchmesser
Max. Verjiingung

Max. Unrundheit
Radbremszylinderdurchmesser

Stirke der Bremsbelige:
Neu
UObergrsfe
Breite der Bremsbeldge
Gesamtbremsflache vorn
Bremsscheibendurchmesser

Bremsscheibenstirke:
Neu
Max. Materialentfernung pro Seite
Min. Stiirke nach Nacharbeiten
Stirkentoleranz
Seitlicher Schlag der Scheibe
Bremssatteldurchmesser
Stérke der vorderen Bremsklstze
Laufspiel der Bremsklstze
Bremsfliche der Bremsklstze @)

Hinterradbremsen
Bremstrommeldurchmesser
Zul#ssiger Ausdrehdurchmesser
Max, Verjiingung

Max. Unrundheit

Beim Einbau
0,10~0,25 mm
0,10—0,30 mm

Verschleibgrenze

1,1 mm 0,6 mm

17,46 mm
33,0 mm

19,05 mm

15,5 mm
14,0 mm

12,5 mm
14,0 mm
Verstellbar
Min. 180 mm
1,0 mm
5—7mm

230,1 + 0,2 mm
231,1 + 02 mm
0,1 mm

0,1 mm

22,0 mm

2315 mm
231,5mm

4,0~3,8mm
45—-43 mm
40,0 mm
358 cm?
277,0 mm

9,5~0,1mm
0,5 mm

85 mm

Max. 0,02 mm
Max. 0,2 mm
40,0 mm

10 mm
0,05—0,2 mm
72 cm?

230,0 + 0,2 mm
231,1 mm

0,1 mm

0,1 mm
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[image: image13.png]Kupplung

Umwucht der Kupplung

Schlag der Kupplungsdruckplatte

Schlag der Ausriickplatte

Abstand zwischen Schwungrad
und Ausriickplatte

Kupplungsfedern:
Einbaulsinge

Einbaubelastung:
Hellblau
Dunkelblau
WeiB
Rot
Kupplungspedalspiel
Schlag der Mitnehmerscheibe

Vorderachse

Verwindung der Traghebel
Traghebel/Laufbiichse-Spiel
Spiel der unteren Traglager

Metallbiichsen fiir Traghebel:

Durchmesser
Sitz fiir Nadellager,oben Durchmesser
Durchmesser des betreffenden Nadsllagers
UbergrdBe-Sitz — Durchmesser
Durchmesser des betreffenden Nadellagers
Sitz fiir Nadellager, unten Durchmesser
Durchmesser des betreffenden Nadellagers
UbergroBe-Sitz — Durchmesser
Durchmesser des betreffenden Nadellagers

Getriebe und Hinterachse

Spiel von Antriebswelle/Nadellager
in der Hohlschraube
Antriebswelle vorn -~ Schlag der Lauffliche
fiir Nadellager des 8. Ganges
Innendurchmesser der Blichsen
fiir Schaltgehiuse
Durchmesser des Innenschalthebels
Vorspannung der Deckel fiir Achsantrieb
auf die Rillenlager des Differentials
Flosse / Zwei Gleitsteine /
Ausgleichkegelrad-Spiel
Flosse / Hinterachswellenrad
(iiber die Kugelflachen der Schmalseiten
gemessen)
Kunststofibeilage / Getriebegehiuse /
Hinterachsrohr / Lagerdeckel-Spiel
Anlasserbiichse, Innendurchmesser
Anlasserwelle / Biichse-Spiel

152

Beim Einbau

15 cmg max.

26,7-27,3 mm

29,2 mm

60—64 kg
62—66 kg
445—495 kg
34,0-37,0kg
10—20 mm

Max. 0,2 mm
0,20—-0,27 mm
0,5 mm

37,06—37,16 mm
45,97—~45,99 mm
46,00 mm
46,17—46,18 mm
46,2 mm
49,97—49,99 mm
50,00 mm
50,17—50,19 mm
50,2 mm

0,12—0,19 mm
0,02 mm max.

15,05—-15,03 mm
15,00—~14,96 mm

0,14 mm

0,04—0,24 mm

0,03—0,10 mm

0,25—0,35 mm
12,55—12,57 mm
0,09—0,14 mm

VerschleiBgrenze

Max. 0,10 mm
Max. 0,3 mm

0,8 mm

0,35 mm
2,0 mm

37,38 mm

0,26 mm

15,25 mm
14,75 mm

0,25 mm

0,20 mm

0,40 mm
12,656 mm
0,25 mm





[image: image14.png]Ventilschaft/Fiihrungs-Spiel: Beim Einbau VerschleiBgrenze

EinlaB 0,05—0,075 mm 0,16 mm
AuslaB 0,08—0,105 mm 0,16 mm
Kurbelgehausebohrung fur Kurbelwellenlager:
- LagerNr. 1 —Nr. 3 65,00—65,02 mm 65,03 mm
Lager Nr. 4 50,00—50,03 mm 50,04 mm
Bohrung far Schwungraddichtring 90,00—90,056 mm
Bohrung fiir Nockenwellenlager 27,5—27,52 mm
Bohrung fiir Olpumpengehiuse 70,00—-70,03 mm
Schlag der Nockenwelie 0,04 mm
Schiag der Hauptlagerzapfen 0,03 mm
Schlag der Kurbelwelle 0,03 mm
Schlag der Kurbelzapfen 0,03 mm
Schlag der Riemenscheibe 0,03 mm
Schlag des Schwungrades 0,30 mm
Nockenwelle:
Lagerdurchmesser 24,99-95,00 mm
Schlag am mittleren Lager 0,02 mm 0,04 mm
Nockenwelle/Lager-Spiel 0,02—0,05 mm 0,12 mm
Axialspiel des Drucklagers 0,04—0,13 mm 0,16 mm
Zahnspiel der Steuerrader 0,00—0,05 mm
Durchmesser der StoBel 18,96—18,98 mm 18,93 mm
StsBelbohrungsdurchmesser 19,00—19,02 mm 19,05 mm
Bohrung/StéBel-Spiel 0,02—0,06 mm 0,12 mm
Kurbelwellenpleuelstangen:
Lagerdurchmesser, Nr. 1—3 54,97—54,99 mm
Lagerdurchmesser, Nr. 4 39,98—40,00 mm
Kurbelzapfendurchmesser 54,97—54,99 mm
Lagerlaufspiele:
Lager Nr.1und 3 0,04—0,10 mm 0,18 mm
Lager Nr. 2 0,03—0,09 mm 0,17 mm
Lager Nr. 4 0,05—0,10 mm 0,19 mm
Axialspiel der Kurbelwelle 0,07—0,13 mm 0,16 mm
Kurbelzapfen/Pleuelstange-Spiele:
Axialspiel 0,1—-0,4 mm
Radialspiel 0,02—0,08 mm
Oldruck (SAE-30-01):
Normal 3 kp/em?
Minimum 2,0 kp/cm?
Feder des Oliberdruckventils:
Einbauldnge 23,6 mm
Einbaubelastung 7,75 kg
Feder des Uldruckregelventiles:
Einbauléinge 16,8 mm
Einbaubelastung 4,35 kg
Olpumpe:
Axialspiel der Zahnréder ) 0,10 mm
Flankenspiel der Zahnrader 0,0-0,2 mm
Oldruckschalter sffnet 0,15-0,45 kp/cm?
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[image: image15.png]Toleranzen und VerschieiBtabelle

Teile, welche sich dem angegebenen Wert nihern oder ihn erreichen, sollten bei der Uberholung
nicht mehr eingebaut werden. Bei der Feststellung der VerschleiBgrenze von Kolben und Zylindern
ist der Olverbrauch des bstreffenden Motors zu beriicksichtigen.

Beim Einbau VerschleiBgrenze
Zylindersitztiefe im Zylinderkopf: X
1200 13,70—13,80 mm
1300 Wie fiir 1200
1500/1600 18,75—13,85 mm
Unrundheit der Zylinder 0,01 mm
Laufspiel zwischen Kolben und Zylinder 0,04—0,05 mm 0,20 mm
Hshenspiel der Kolbenringe:
Oberer Verdichtungsring:
1200/1300 0,07—0,09 mm 0,12 mm
1500/1600 0,07-0,10 mm 0,12 mm
Unterer Verdichtungsring:
Alle Motoren 0,05—0,07 mm 0,10 mm
Olabstreifring:
Alle Motoren 0,03—0,05 mm 0,10 mm
KolbenringstdBel:
Verdichtungsringe 0,30—0,46 mm 0,90 mm
Olabstreifring 0,25—0,40 mm 0,95 mm
Innendurchmesser des Kipphebels 18,0—18,02 mm 18,04 mm
Durchmesser der Kipphebelwelle 17,97—17,98 mm 17,956 mm
Ventilfedern:
Einbaulinge / 1200 33,40 mm
Einbauldnge / Alle anderen 31,10 mm
Einbaubelastung / 1200 40,80—46,80 kg
Einbaubelastung / Alle anderen 53,2—61,2 kg
Ventilsitzbreite:
EinlaBventil 1,3-1,6 mm
AuslaBventil 1,7-2,0 mm
Ventilsitze:
EinlaBventil 45°
AuslaBventil 45°
AuBerer Korrekturwinkel 15°
Innerer Korrekturwinkel 78°
Ventilfiihrungen:
Innendurchmesser — Einlafventil 8,0—8,015 mm 8,086 mm
Innendurchmesser — AuslaBventil 8,00-8,0156 mm 8,06 mm
Ventiltellerdurchmesser — Einlaf;
1200 31,56 mm
1300 33,0 mm
1500/1600 35,5 mm
Ventiltellerdurchmesser — Auslaf:
1200 30,0 mm
1300 30,0 mm
1500/1600 32,0 mm
Ventilschaftdurchmesser:
EinlaB 7,94—7,95 mm 7,90 mm
Ausla 7,91-7,92 mm 7,87 mm
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[image: image16.png]Elektrische Anlage

Spannung der Anlage

Batterie:
6 Volt
12 Vot

Lichtmaschine:

1/1200

Typ 1,14

1/1300 und 1/1500

1/1300, 1/1600 und 181

Typ 181/M63

Typ 1, einige Modelle nach 1968
Reglerschalter

Anlasser:
1/1200

Alle Typ 1

Automatik, Typ 181
Nach August 1969
Nach Marz 1970

Beleuchtung

Scheinwerfer

Scheinwerferbirne
Standlichtbime
Brems-/SchiuB-/Blinklampen
SchluB-/Bremslampenbirne
Blinklampenbirne
Riickfahrlampenbime
Kennzeichenlampe
Birne
Vordere Blinklampen
Birne

Verdunklungs/Brems-/SchluBlampen — Typ 181:

Birne
Hintere Nebellampe — Typ 181
Kennzeichenlampe — Typ 181
Kennzeichenlampe — Karmann Ghia
Birnen der Kontrollampen
Birne des Tachometers

6 oder 12 Volt

66 Ah
36 Ah (ebenfalls Typ 181)

111903 021 H oder 111 903 021 J

131903 021 oder 211 903 031

211 903 031 A (dltere Modelle)

113 803 031 G (heuere Modelle)
211903031 E

111903 801D

An Lichtmaschine oder getrennt montiert

111911 021 E (Bosch) — 6 Volt/ 0,5 PS
111911 021 F (VW) — 6 Volt /0,5 PS
311911 023 B (Bosch) — 12 Volt /0,7 PS
111911023 A (VW) — 12 Volt/ 0,7 PS
003 911 023 A (Bosch) — 12 Volt / 0,8 PS
311911 023 C (Bosch) — 12 VoIt /0,7 PS
311911023 D (Bosch) — 12 Volt/ 0,7 PS
(nur bei Wechselgetriebe)

Asymmetrisches Abblendlicht oder «Sealed-
Beam»-Einsatz

40/ 45 Watt

4 Watt

In einer Gruppe zusammengefaBt
21/56 Watt

21 Watt

25 Watt

Eine, im Motorraumdeckel

10 Watt

Eine, Oberseite des Kotfliigels

21 Watt (einige Lander 21/56 Watt mit Standlicht)

21 Watt
18 Watt
5 Watt
5 Watt
1,2 Watt
1,2 Watt
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[image: image17.png]Rader und Reifen
Reifendriicke:
1-2 Personen

Vollbelastet

Vorderradeinstellung:
Radstand
Spurweite, vorn:
Mit Trommelbremsen
Mit Scheibenbremsen
Spurweite, hinten

Wendekreis (zwischen Bordsteinen):
Bis 1971
Nach 1971

Lenkrollenradius:
Mit Trommelbremsen
Mit Scheibenbremsen
Vorspur (Réider druckfrei)
Vorspur (Réder zusammengedriickt)
Sturz bei Geradeausstellung der Rider
Max. Unterschied zwischen beiden Seiten

Spurdifferenzwinkel bei 20° Einschlag:
Alle Linkslenker nach links
Alle Linkslenker nach rechts
Alle Rechislenker nach links
Alle Rechtstenker nach rechts
Nachlaufwinkel
Spreizung

Lenkeinschlagwinkel (unbelastet):
Kurveninneres Rad
KurveniuBeres Rad

Einstellung der Federstrebe der
Hinterradaufhéngung:

1200 und 1300

1500

Einstellung fiir Ausfiihrungen mit
Doppelgelenk-Achse:

Modelle 113—118

Modelle 114—144 und 151—152

Einstellung fir Ausfiihrungen
ohne Ausgleichfeder:
Alle Typ 1 nach folgender Fahrgestell-Nr.:

1-0379 023
1-0929 746
2232 161
2528 668
Modelle 111, 112, 115, 116
Typ 181

Einstellung fur Ausfiihrungen mit Ausgleichfeder:

Alle Typ 1 auBer 111, 112, 115, 116
Einstellung fiir Ausfilhrungen mit
Doppelgelenk-Achse
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Stahlscheibenrider mit Tiefbettfedern, 4 x 15

1,1 atii vorn, 1,7 atii hinten — Diagonalreifen
1,3 atil vorn, 1,9 atil hinten — Giirtelreifen
1,2 atii vorn, 1,8 atii hinten — Diagonalreifen
1,3 atii vorn, 1,9 atii hinten — Giirtelreifen

2400 mm, 2420 mm (1303, 1302)

1310 mm (bis 1971), 1379 mm (1302, 1303)
1316 mm
1350 mm (bis 1971), 1352 mm (1302, 1303)

105 m
98m

37 mm

40 mm

+ 30 +/~ 19’
+ 5 +/-15
+ 30" +/-20
30

—1°90" +/=30°
—2°10 4/ 30"
—~2°15 +/—-30°
—1°35' /- 30’
3°90' +/—40°
50

340 +/2°
28° +/—1°

17° 30" +/—50'
20° +/- 50

20° 30' +/— 50’
20° 30’ +/— 50’

13° +/—30’

12° +/—30'

11° +/- 30

17°30 +/— 50’

18° 30" +/— 50’ (breite Spur)
27° 30 +/— 50"

20° + 60

20° 30" + 50





[image: image18.png]Antrieb der Hinterréder

Antrieb der Hinterrader nach 1970
Automatik
1300/44 PS Typ 11 nach 1970
1600/50 PS Typ 15 nach 1970
1300/44 PS Typ 14 nach 1970
1600/50 PS Typ 14 nach 1970:

Wechselgetriebe

Automatik

Das Fahrgestell

Rahmen

Vorderradaufhiangung

StoBdampfer

Federung

Lenkung

Bremsen

Handbremse

1,39:1
1,26:1
4,375 :
4,375 :
4,125 ;
4,125

3,875 :
4,125:1

Zentralrohrrahmen mit breitem Kopf fiir Auf-
nahme der Vorderachse, hinten gegabelt zur
Aufnahme des Antriebsaggregates
Ausfiihrungen vor 1971 vorn mit Einzelradauf-

héngung mit je zwei Kurbellingslenkern und
Pendelachse mit Langslenkern (vor 1969) oder
mit Doppelgelenk-Achse (automatisches Ge-
triebe und andere Ausfihrungen nach 1969).

Ausfihrungen Baujahr 1971 und danach vorn
mit Einzelradaufhsngung mit Federbeinen und
hinten mit Schriglenkern und Doppelgelenk-
Achse.

Hydraulische, teleskopische, zweiwegig wir-
kende StoBdimpfer vorn und hinten bei Fede-
rung mit Kurbelldngslenkern vorn und Pendel-
achse hinten, Im Federbein eingebaute StoB-
dédmpfer (vorn) und hydraulische, teleskopische
zweiwegig wirkende StoBdémpfer (hinten).

Vorn zwei durchgehende Vierkant-Drehfeder-
stibe aus acht Blattern, querliegend. Hinten ein
runder Federstab auf jeder Seite, querliegand.
(Altere Ausfihrungen vor 1971).

Vo Schraubenfeder mit Federbein verbunden,
hinten ein runder Federstab, querliegend.

Schneckenrollenlenkung mit geteilten Spur-
stangen und hydraulischem Lenkungsdimpfer
(an Spurstange angeschlossen) bei Ausfuhrun-
gen vor 1971. Gleiche Lenkung mit mittlerer
Spurstange, zwei suBeren Spurstangen und
Lenkzwischenhebellagern mit LenkungsstoB-
démpfer am Lenkstockhebel angebracht, bei
Ausfiihrungen nach Baujahr 1971.

Hydraulisch auf alle vier Rader wirkend, ein
Anlauf- und ein Ablaufbacken in jeder Brems-
trommel bei VW 1200, 1300, 1302 und 1308,
Scheibenbremsen vorn bei VW 1500, 1600, 13025
und Karmann-Ghia-Modellen. Typ 181 rundum
mit Trommelbremsen.

Mechanisch auf Hinterrader wirkend
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[image: image19.png]Schwimmernadelventil
Schwimmergewicht
Kraftstoffstand
Anreicherungsdiise

1,5 mm
85¢g
19,5 mm
1,2 mm

Vergaserbestiickung fir Solex 30 PICT-3 — 34-PS-Motor

Lufttrichter

Hauptdiise

Luftkorrekturdiise mit Mischrohr
Leerlaufdiise/Leerlaufluftbohrung
Zusatzkraftstoffdiise/Luftdiisenbohrung
Schwimmermnadelventil
Schwimmergewicht

Kraftstoffstand

Anreicherungsdiise

Kraftstoffpumpe

Bauart
Férderdruck
Kraftstoffilter

Getriebe und Differential

Bauvart

Gangiibersetzungen:
1. Gang
2. Gang
3. Gang
3. Gang — Typ 181
4. Gang
4. Gang — Typ 181
Riickwirtsgang
4. Gang — 1600
Riickwirtsgang — 1600
Gangilbersetzungen — Automatisches Getriebe:
Schaltstellung «L»:
Vor 1971
Nach 1971
Schaltstellung «1»
Schaltsteliung «2»
Schaltstellung «R»
Schaltungsart

Achsantrieb

Achsiibersetzungen:
1200, 1300
1500, 1600
Typ 181

148

24
1125
170z
55/150
45/130
1,5 mm
85¢g
19,5 mm
100/100

Membranpumpe, mechanisch betatigt
2,5 WS bei 3400 U/min
In Kraftstoffpumpe

Vierganggetriebe, mit Hinterachsantrieb in
einem Geh3use vereinigt, alle Vorwértsgénge
volisynchronisiert

3,80:
2,06 :
1,26
1,22
0,89:
0,82 :
3,88:
0,88:
3,61:

2,06 :
2,25 :
1,26
0,89:
307:1

Gesténgeschaltung durch Schaltkniippel am
Rahmentunnel

Durch spiralverzahntes Kegelrad und Tellerrad,
Kegelradausgleichsgetriebe Uber Pendelachsen
oder Doppelgelenk-Achsen

4,375:1
41251
3,876 :1





[image: image20.png]Vergaserbestiickung fiir Solex 3¢ PICT-2 — Typ 181

Lufitrichter

Hauptdiise

Luftkorrekturdtise mit Mischrohr
Schwimmernadelventil
Schwimmergewicht
Hochleistungsdiise
Leerlaufluftdiisenbohrung

24

x 120
125z
1,5 mm
85¢g
0,50
140

Vergaserbestiickung fiir Solex 30 PICT-2 mit Abgaskontrollanlage

Lufttrichter
Hauptdiise:

1300

1300 mit Automatik

1500

1500 mit Automatik

1600
Luftkorrekturdiise mit Mischrohr
Bohrung der Leerlaufluftdiise
Schwimmernadelventil
Schwimmergewicht
Hauptdiise, 1500 nach Februar 1968

Vergaserbestiickung fiir Solex 30 PICT-3
Lufttrichter

Hauptdiise

Luftkorrekturdiise mit Mischrohr
Leerlaufkraftstoffdiise

Absperrventil fir By-PaB-Gemisch
Leerlaufluftdiise

Schwimmernadelventil
Schwimmergewicht

Vergaserbestiickung fiir Solex 34 PICT-3 — 1971
Lufttrichter
Hauptdiise
Luftkorrekturdise:
Wechselgetriebe
Automatik
Leerlaufdise/Leerlaufluftbohrung:
Wechselgetriebe
Automatik
USA und Kanada
Schwimmernadelventil
Schwimmergewicht
Kraftstoffstand
Anreicherungsdiise

24

x 125
x120
x120
x120
x116
125z
140
1,5 mm
85g
x 116

24

x 1125
1252
65g
1,8
135
1,5 mm
85g

26
x 130

60z oder80z
75z oder80z

65/147,4
65/147,5
60/147,5
1,5 mm
856g

18 mm
85/85

Vergaserbestiickung fiir Solex 31 PICT-3 — 44-PS-Motor

Mischrohr
Hauptdiise
Luftkorrekturdiise mit Mischrohr:
Limousine
Karmann Ghia
Leerlaufdiise/Leerlaufluftbohrung
Zusatzkraftstoffdiise/Luftdlisenbohrung

255
x 125

120z
140z
65/150
50/130
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[image: image21.png]Kupplungsdruck:
1200, 1300
1500
1600

Kraftstoffanlage

Vergaser:

1200 — 34 PS

1800 — 40 PS-

1500 — 44 PS

Typ 181 — 1500

Typ 1 mit Abgaskontrollanlage
1600 — 1971 und danach

1300 — 1971 und danach

1200 — 1971 und danach

Vergaserbestiickung Solex 28 PICT-2
Lufttrichter
Hauptdilse
Leerlautkraftstoffdiise
Luftkorrekturdiise:

Bis August 1967

Nach August 1967
Leerlaufluftduse
Schwimmernadelventil
Schwimmergewicht
Pumpendiise
Hochleistungsdiise

Vergaserbestiickung fiir Solex 30 PICT-2
Lufttrichter
Hauptdiise:

Standard Limousine

Limousine mit Automatik
Leerlaufkraftstoffdlise
Schwimmernadelventil
Schwimmergewicht
Hochleistungskreis:

Limousine

Mit Automatik
Luftkorrekturdiise mit Mischrohr

Vergaserbestiickung fiir Solex 30 PICT-2 — 1500

Lufttrichter

Hauptdiise

Luftkorrekturdiise mit Mischrohr:
Karmann Ghia
Limousine/Kabriolett

Leerlaufkraftstoffdiise

Schwimmernadelventil

Schwimmergewicht

Hochleistungsdise

144

345370 kg
357,5—392,5 kg
380—420 kg

Fallstromvergaser mit Beschleunigungspumpe
und Startautomatik

Solex 28 PICT-2

Solex 30 PICT-2

Solex 30 PICT-2

Solex 30 PICT-2

Solex 30 PICT-3

Solex 34 PICT

Solex 31 PICT

Solex 30 PICT

225
1205
B5g

130y
1402z
2,0 mm
1,5 mm
57g
0,5 mm
1,0 mm

24

x 126
x120
55¢g
1,5 mm
859

Nicht linger verwendet
50 ohne Kugel
1262

24
x120

135z

1252z

655¢g

1,5 mm

85g

0,50 ohne Kugel





[image: image22.png]Férdermenge

Schmierung

Olkiihlung

Oldruckanzeige

Fiillmenge des Kurbelgehsuses
Ziindanlage

Ziindspule

Ziindverteiler

Ziindverteiler seit September 1970:
1200
1300, 1600, Typ 181
1300 und 1600 Automatik
Abgaskontrollanlage und Automatik
Zindzeitpunkt:
1200, 1300 und 1500
1500 Automatik und Abgasanlage
1600 — 1968 bis 1970
1600 — 1971 und danach
Zindfolge
Ziindkerzen
Zindkerzenabstand
SchlieBwinkel
VerschleiBgrenze
Ziindverstellung

Unterbrecherabstand

Ca. 530 I/sek. — 1200

Ca. 550 I/sek. — 1300

Ca. 575 I/sek. — 1500/1600

Druckumlaufschmierung durch Zahnradpumpe

Olkihler im Geblaseluftstrom

Durch Kontrollampe

2,6 Liter

Batterieziindung

111 905 105L (6 Volt — 1200)

311905 115A (12 Volt — Alle anderen)

Bosch 111 905 205T — 1200/1300/1500

Bosch 113 905 205AB — 1300 mit Automatik

Bosch 113 905 205AA — 1500 mit Automatik
und Abgaskontrollanlage

Bosch 113 905 205T — Mit Abgaskontrollanlage

111 905 205AA
113 905 205AJ
113 905 206AK
113 905 205AH

7,5° voro.T.

0° (0.T)

0° (0.T)

§° nach o.T. unterdruckangeschlossen
1—4—3—2

14 mm Gewinde

0,6—0,7 mm

44—50°

47—64°

Durch Fliehkraft und Unterdruck oder durch
Doppelunterdruckdose, je nach Ausfiihrung
0,4 mm

Leistungswerle fiir Motoren mit niedriger Verdichtung

1300
1500

1600

Kupplung

Ausfithrung:
1200, 1300

1500, 1600
Spiel am KupplungsfuBhebel
Gesamtbelastungsfliche:
1200, 1300
1500
1600

37 PS bei 4000 U/min DIN
47 PS bei 4600 U/min SAE
40 PS bei 4000 U/min DIN
49 PS bei 4200 U/min SAE
44 PS bei 3800 U/min DIN
53 PS bei 4200 U/min SAE

Einscheibentrockenkupplung mit Schrauben-
federn

Einscheibentrockenkupplung mit Tellerfeder
10—20 mm

268 cm?
363 cm?
835 cm?
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[image: image23.png]Max, Drehmoment — DIN-Werte:
1200
1300 vor August 1970
1300 nach August 1970
1500
1600 vor August 1970
1600 nach August 1970
Typ 181
Zylinder
Kurbelgehiuse

Zylinderkdpfe

Ventilsitzringe

Ventilfahrungen

Ziindkerzengewinde
Kurbelwslle

Hauptlager Nr. 1,3 und 4

Hauptlager Nr. 2
Hauptlagerdurchmesser, Nr. 1—3
Hauptlagerdurchmesser, Nr. 4
Schwungrad

Pleuelstangen
Pleuellager
Kolbenbolzenlager

Kolben

Kolbenbolzen

Kolbenringe
Ventilsteuerung

Nockenwelle
Nockenwellenlager

Nockenwellenantrieb

Ventile
Anordnung der Ventile
Ventilspiel
Ventilfedern

Ventilsteuerung bei Ventilspiel von 1 mm:

EinlaBventil 6ffnet

EinlaBventil schlieBt

AuslaBventil sffnet

AuslaBventil schliet
Kihlung

Geblaseantrieb
KiihllufteinlaB
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8,4 mkp bei 2000 U/min

8,9 mkp bei 2000 U/min

8,7 mkp bei 3000 U/min

10,2 mkp bei 2000 U/min

10,6 mkp bei 3000 U/min

10,6 mkp bei 2800 U/min

10,0 mkp bei 3800 U/min

Einzelzylinder aus SonderguB mit Kiihirippen
Zweiteilig, mit senkrechter Mitteltsilung durch
Kurbelwsllen- und Nockenwellenlagerung aus
Magnesiumlegierung hergestellt

Ein Zylinder fiir jedes Zylinderpaar mit ange-
gossenen Kiihlrippen aus Aluminiumlegierung
hergestellt

Eingeschrumptft, aus legiertem Sonderstahl
Eingeschrumpft, aus Senderbronze

Im Zylinderkopf eingeschnitten

Geschmiedet, aus Edelstahl, vier Gleitlager
Ungeteilte Lagerbiichsen aus Aluminiumlegie-
rung mit BleitiberguB

Geteilte Lagerschalen, aus Aluminiumlegierung
55,0 mm

40,0 mm

Geschmiedet, mit Anlasserzahnkranz aus einem
Stiick

Aus Stahl geschmiedet, mit Doppel-T-férmigem
Schaftquerschnitt

Dreistofflager auf diinnwandigen Stahlstitz-
lagerschalen

Eingefriste Bronzeblichsen

Aus Aluminium mit Stahleinlage

Schwimmend angeordnet, durch Sprengringe
gesichert

Zwei Verdichtungsringe, ein Olabstreifring
Eine Nockenwelle unter der Kurbelwelle liegend,
im Geh4use geflihrte StéBel, StoBelstangen und
Kipphebel

Aus GrauguBl gegossen, drei Gleitlager
Dtnnwandige Stahlstiitzlagerschalen mit WeiB-
metallguB

Durch schriigverzahnte Stirnrader von Kurbel-
welle

Ein EinlaB- und ein AuslaBventil pro Zylinder
Héngend

0,10 mm — Motor kalt

Eine Feder pro Ventil

1200 Alle anderen
6° vor 0.T. 7°30 voro.T.
35° 30' nach u.T. 37° nach u.T.
42° 30’ vor u.T. 44° 30’ vor u.T.
3° nacho.T. 4° nach o.T.

Luftkuhlung durch Radialgeblase auf der
Lichtmaschinenwelle

Von Kurbelwelle durch Keilriemen
Thermostatisch reguliert





[image: image24.png]Mass- und Einstelltahelle

Motor

Bauart

Anzahl der Zylinder
Zylinderanordnung

Zylinderdurchmesser:
1200
1300
1500
1600

Kolbenhub:
1200
Alle anderen

Gesamthubraum:
1200
1300
1500
1600

Verdichtungsverh&ftnis:
1200
1300
1500
1600 vor April 1968
1600 nach April 1968
1300 — Niedrige Verdichtung
1600 — Niedrige Verdichtung
Typ 181 (Geldndewagen)

Max. Leistung (DIN):
1200
1300 vor August 1970
1800 nach August 1970
1500
1600 vor August 1870
1600 nach August 1970
Typ 181 — 1500
Typ 181 — 1600

Max. Leistung (SAE):
1200
1300 vor August 1970
1300 nach August 1970
1500
1600 vor August 1970
1600 nach August 1970
Typ 181 — 1500
Typ 181 — 1600

Luftgekiihlter Viertakt-Vergasermotor im Wagen-

heck mit Getriebe und Hinterachse zu sinem

Block vereinigt

4

Je zwei Zylinder gegeniiberliegend,
Boxeranordnung

77,0 mm
77,0 mm
83,0 mm
85,5 mm

64,0 mm
69,0 mm

1192 com
1285 ccm
1493 cem
1584 cem

7,0:
73:
75:
7,7:
75
6,6:
6,6 :
686:

34 PS bei 3600 U/min
40 PS bei 4000 U/min
44 PS bei 4100 U/min
44 PS bei 4000 U/min
47 PS bei 4000 U/min
50 PS bei 4000 U/min
44 PS bei 3800 U/min
47 PS bei 4000 U/min

41,5 PS bei 3900 U/min
60 PS bei 4200 U/min
52 PS bei 4600 U/min
53 PS bei 4200 U/min
57 PS bei 4400 U/min
60 PS bei 4400 U/min
53 PS bei 4200 U/min
67 PS bei 4400 U/min

4





[image: image25.png]Beim Einbau des Wischermotors die Leitungen
entsprechend der Markierungen wieder an-
schlieBen und den Deckel befestigen. Innere
Lagerdichtung auf die Welle stecken und da-
nach den Motor so in den Wischerrahmen ein-
setzen, daBh die Stifte des Lagerdeckels in
die Lécher im Rahmen eingreifen. AbschlieBend
Kabelstrang mit der Schelle befestigen.

Aus- und Einbau des Blinkerschalters

Stecker des Blinkerschalters unter dem Lenk-
saulenschalter abziehen und Schalterschrauben
|6sen. Schalter zusammen mit der Kabelfiihrung
herausnehmen. Voraussetzung fiir die angefiihr-
te Arbeitsbeschreibung ist die Befolgung der
Anweisungen unter «Aus- und Einbau des Blin-
kerschalters» im Hauptteil dieser Reparaturan-
leitung.

Beim Einbau des Blinkerschalters darauf achten,
daB die Abstandsstiicke fur die Befestigungs-
schrauben in den Blinkerschalter eingesetzt wer-
den. Die Leitungen missen fest in der Kabel-
fithrungsschine liegen. Der Abstand zwischen
dem Schalter und der Lenkradnabe ist auf 2 bis
4 mm zu bringen.

Aus- und Einbau der Scheiben-
wischerblitter

Befestigungsschraube des Wischerblaties am
Wischerarm lockern und Blatt abnehmen, Beim
Einbau darauf achten, daB die Schraube in das
Loch im Wischerarm eingreift.

Scheinwerfer

Fahrzeuge des Typs 181 werden mit Abdeckun-
gen fur die Scheinwerfer geliefert, die sich in
einem Beutel im Kofferraum befinden. Zum An-
bringen dieser Abdeckungen sind sie gegen die
Scheinwerfer zu halten. Lécher in den Abdeckun-
gen mit den Zungen an den Kotfligeln austrich-
ten, Lécher iiber die Zungen stecken und durch
Umbiegen der Sicherungslaschen befestigen.

Scheinwerfereinstellung

Die Einstellung der Scheinwerfer geschieht in
gleicher Weise, wie es fir die Kafer-Ausfithrun-
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gen mit asymmetrischem Abblendlicht (d. h. mit
Scheinwerferbirne) beschrieben. wurde. Zu be-
achten ist, daB das im Hauptteil dieser Repara-
turanleitung im Abschnitt «Elektrische Anlage»
erwihnte MaB «a» (d. h. Abstand zwischen
Scheinwerfermittsipunkten) 12,50 mm betragen
muf.

Brems- und SchluBSlampen

Die hintere Lampengruppe des Typs 181 ist von
unterschiedlicher Form. Das Erneuern der Glih-
birnen geschieht jedoch in gleicher Weise, wie
es bei den Kafer-Ausfiinrungen beschrieben
wurde. Das Lampenglas wird durch zwei Schrau-
ben gehalten.

Verdunklungs-SchluBlampen

Typ-181-Fahrzeuge sind mit zusitzlichen Ver-
dunklungs-SchluBlampen unterhalb der normalen
SchluBlampen ausgerlistet. Die Erneuerung der
Glihbirnen geschieht nach Lésen der beiden
Schrauben und Auswechseln der Birne.

Hintere Nebellampe

Die hintere Nebellampe ist in die StoBstange
eingesetzt. Die Birne kann nach Losen der Ab-
deckscheibe (mit zwei Schrauben gehalten) er-
neuert werden. Zu beachten ist, daB das Kabel
fiir die Nebellampe durch die StoBstange in das
Lampengehiuse eingefihrt ist. Beim Ausbau des
Gehiuses das Kabel am Steckverbinder ab-
schneiden und einen neuen Steckverbinder nach
Wiedermontage der Lampe anbringen.

Sicherungen

Der Typ 181 ist mit einem zweiten Sicherungs-
kasten fur die Verdunklungsanlage ausgeriistet.
Der Sicherungskasten befindet sich im Unterteil
des rechten Instrumententafeleinsatzes und ent-
hilt acht Sicherungen.

Signalhupe

Die Signalhupe des Typs 181 ist am vorderen
StoBstangenhalter angeschraubt. Zum Ausbau
der Hupe Leitungen abschlieBen und die Schrau-
be vom StoBstangenhalter 18sen.





[image: image26.png]Innerer Lagersitz «A» 28,98—29,00 mm

AuBerer Lagersitz «B» 17,45—17,46 mm
Beim Einbau der Achsschenkel den Kugelbol-
zen der unteren Traggelenke in den Achsschen-
kel einsetzen und Kugelgelenk mit neuen, selbst-
sichernden Muttern am Achsschenkel befesti-
gen, aber nicht volistindig. Danach den oberen
Tragarm mit dem Wagenheber des Fahrzeuges
anheben, bis das obere Traggelenk am Achs-
schenkel befestigt werden kann. Einstellbichse
fir den Radsturz so versetzen, daB die Kerbe
in der Blichse nach vorn zeigt. Muttern beider
Traggelenke anziehen. Die verbleibenden Arbei-
ten entsprechen der Kifer-Vorderachse.
HINWEIS: Der VerschleiB der Authdngungtrag-
gelenke solite bei einem neuen Gelenk 0,3 mm
und bei einem verschlissenen Gelenk maximal
2,0 mm betragen. Die Traghebel fir UbergréBe-
Kugelgelenke sind mit dem Buchstaben «B» ge-
kennzeichnet, Beim Erneuern der Kugelgelenke
ist os deshaib wesentlich, daB die Markierungen
an Kugelgelenk und Traghebel kontrolliert wer-
den, so daB das vorschriftsméBige Kugelgelenk
eingebaut werden kann.

Drehstiibe

Die Drehstibe fur den Typ 181 unterscheiden
sich von den Drehstiben der Normalausfihrung,
indem eines der Federblatter schwicher als die
anderen ist. Beim Einbau der Drehstibe deshalb
darauf achten, daB das diinnere Blatt im oberen
und unteren Drehstab immer nach unten weist.

Bremsen

Der Typ 181 ist mit Trommelbremsen an Vorder-
und Hinterradern ausgerlstet. Der Vorratsbehil-
ter des Hauptbremszylinders befindet sich im
vorderen FuBkasten, unterhalb der Instrumen-
tentafel. Die hinteren Radbremszylinder haben
einen Durchmesser von 19,05 mm, anstelle der
hinteren Zylinder beim Kifer, die nur 17,46 mm
im Durchmesser sind.

Aus- und Einbau der Bremstrégerplatten

Der Aus- und Einbau der Bremstragerplatten
geschieht in shnlicher Weise, wie es im Haupt-

teil dieser Reparaturanleitung fiir die Kafer-Mo-
delle beschrieben wurde, mit dem Unterschied,
daB die Bremstragerplatten direkt an die Unter-
setzungsgehduse angeschraubt sind und daf
eine Dichtung zwischen der Bremstrigerplatte
und dem Gehiuse eingelegt ist. Der Radbrems-
zylinder der Hinterradbremse befindet sich an
der Unterseite der Bremstrigerplatte (bei Kafer-
Modellen oben an der Piatte). AuBerdem ist eine
zweite Dichtung zwischen dem Radlagerdeckel
und der Vorderseite der Bremstriigerplatte ein-
gelegt.

Einstellung der FuBbremse

Die Einstellung der FuBbremse geschieht sinn-
geméB in gleicher Weise, wie es fiir die Kifer-
Ausfithrungen mit Trommelbremsen beschrieben
wurde, mit dem Unterschied, daB die Bremsein-
steller von der AuBenseite der Bremstrommein
erreichbar sind.

Elektrische Anlage

Die elektrische Anlage des Typs 181 arbeitet mit
einer Spannung von 12 Volt. Zum Anlassen des
Motors wird ein Anlasser mit einer Leistung von
0,8 PS (wie beim VW 1800 mit Automatik) ver-
wendet.

Aus- und Einbau des Wischer-
montagebiigels mit Motor

Zum Ausbau des Scheibenwischers Massekabel
der Batterie abklemmen und das Verbindungs-
gestéinge vom linken Wischerarm Iosen. Danach
die Klemmschraube des linken Wischerarmes
lockern und den Arm herunterziehen. Abdich-
tung, Mutter, Scheibe und &uBere Lagerabdich-
tung entfernen. Kabelschelle &ffnen und den
Scheibenwischermotor vom Wischerrahmen ab-
nehmen. Deckel abschrauben und die Leitungen
des Wischermotors abklemmen. Leitungen vor
dem Abklemmen kennzeichnen.
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[image: image27.png]Zahnrad) zusammen mit der Achswelle heraus-
ziehen.

Das innere Kugellager fiir die Hinterachswelle
sollte mit VW-Abzieher VW 431 herausgezogen
werden. Ebenfalls das innere Lager der Unter-
setzungsradwelle, falls erforderlich, abziehen.
VW-Spezialwerkzeuge VW 241a und VW 435
sind die vorgeschriebenen Werkzeuge fir diese
Arbeit.

Lager auf VerschleiB oder Beschadigung und
die Zihne der Untersetzungsrader auf Absplit-
terung kontrollieren. Reste der alten Dichtung
von den beiden Dichtflichen des Untersetzungs-
gehiuses entfernen. Teile wie erforderlich er-
neuern. VW-Durchschlag VW 240a oder einen
Dorn geeigneten Durchmessers zum Einschla-
gen des inneren Kugellagers fiir die Hinterachs-
welle verwenden. Inneres Lager des Unter-
setzungsrades mit dem gleichen Durchschlag
einschlagen und Untersetzungsantriebsrad und
-abtriebsrad wieder in das Gehduse einsetzen.
AuBeres Lager der Achswelle mit Durchschlag
VW 244b oder einem Dorn geeigneten Durch-
messers aufschlagen. Zum weiteren Zusammen-
bau ist jetzt die Vorrichtung VW 690 erforderlich,
um das Lager vollkommen hineinzudriicken, bis
der Sprengring in die Rille vor dem Lager ein-
gesetzt werden kann. Falls erforderlich, den
Springring erneuern, wenn er seine Spannung
verloren hat. Eine neue Dichtung zwischen Un-
tersetzungsgehiuse und Deckel einlegen und
Schrauben fest anziehen.

AuBeres Lager und Abstandsring mit Durchschiag
VW 240a oder einem Dorn geeigneten Durch-
messers auf die Radwelle schlagen. Bremstrd-
gerplatte mit einer neuen Dichtung anbringen.
Schrauben und Muttern gut anziehen. Falls der
Oldichtring beschadigt ist, sollte er erneuert
werden. In diesem Fall den Oldichtring mit ei-
nem starken Schraubenzieher aus dem Lager-
dackel heraushebeln. Neuen Oldichtring ein-
pressen. Darauf achten, daB die Olablenkscheibe
in den Deckel eingesetzt wird und da8 das OI-
ablaufloch frei ist. Einen neuen «O»-Dichtring
zwischen der duBeren Abstandshiilse und dem
Lager und eine Dichtung fiir den lLagerdeckel
verwenden. Abstandshillse vor Aufsetzen des
Lagerdeckels eindlen, um Beschiadigung am
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Dichtring zu vermeiden. Der OlablaBstopfen muB
sich bei eingebautem Lagerdeckel an der Unter-
seite befinden.

Nach Einbau der Bremstrommel das Fahrzeug
auf den Boden ablassen und die Mutter der Hin-
terachse auf ein Anzugsdrehmoment von 30,0
mkp anziehen. Mutter mit einem neuen Splint
sichern. Falls erforderlich, Mutter auf die néch-
ste Krone weiterdrehen und den Splint einsetzen.
Mutter niemals zuriickdrehen.

AbschlieBend 0,25 Liter SAE 90 Hypoids! in das
Untersetzungsgehiuse einfiillen und Bremsen
entliften.

HINWEIS: Seit 1971 ist das Untersetzungsver-
hiéltnis der Zahnréder von 18 : 25 auf 19 : 24 ver-
&ndert worden. Dies erforderte den Einbau eines
neuen Zahnrades und eines neuen Deckels. Der
Deckel fritherer Ausfihrungen eignet sich nicht
fiir diese Untersetzung. Der neue Deckel kann
jedoch bei &lteren Fahrzeugen verwendet wer-
den.

Vorderachse

Die Vorderachse des Typ 181 ist im Grunde ge-
nommen von gleicher Ausflihrung wie die Vor-
derachse vor der Einfilhrung des VW 1302. Der
Hauptunterschied besteht darin, daB die Achs-
schenkel abgesndert wurden und daB die Kugel-
bolzen der unteren Traggelenke nach unten wei-
send eingesetzt sind. Traghebel und Endplatten
sind stirker gebaut. Die Vorderachse des VW 181
ist mit Trommelbremsen ausgerilstet. Die folgen-
den Anweisungen sind im Zusammenhang mit
der Beschreibung der normalen Kafer-Modelle
im Hauptteil dieser Reparaturanleitung zu lesen.

Achsschenkel

Die Achsschenkel werden in shnlicher Weise
ausgebaut, wie es bereits beschrieben wurde,
mit dem Unterschied, daB die Kugelbolzen der
unteren Traggelenke von unten nach oben aus-
zupressen sind, da die Bolzen nach unten wei-
sen. Beim Priifen der Lagersitze auf VerschleiB
sind die folgenden Abmessungen zu beachten
(siehe Bild 117 fiir Kéfer-Vorderachse):





[image: image28.png]Nachtrag fiir VW Typ 181
mit 1500 und 1600 ccm

Motor

Der 1500-ccm-Motor wurde seit Beginn der Pro-
duktion im August 1969 in den Typ 181 (Gelénde-
wagen) eingebaut. Der Motor ist im Grunde ge-
nommen der gleiche, wie er in dieser Reparatur-
anleitung im Abschnitt «Motor» beschrieben
wurde. Die folgenden Unterschiede sind jedoch
vorhanden:

Galvanisierte StBelstangenrohre, keinen Warm-
luftschlauchanschluB am Geblisegehiuse. Un-
terschiedliche hintere Motorverkleidung, zwei
seitliche Schallddmpfer anstelle der Wirmeaus-
tauscher, keine Dampffedern an der Mitnehmer-
scheibe. Der Motor ist auBerdem von unten
durch Isolierbleche geschiitzt.

Bestimmte Motoren des Typs 181 (mit sogenann-
ter M63-Ausriistung) sind mit einem Verteiler mit
Ersatzteilnummer 181 905 205 ausgestattet, wel-
cher mit Flishkraftversteliung arbeitet.

Seit August 1970 wird der 1600-cem-Motor, wie
er in andere Fahrzeuge des Typs 1 eingebaut ist,
ebenfalls in den Typ 181 eingebaut. Alle sich auf
den 1600-ccm-Motor beziehenden Reparaturan-
weisungen und Daten sind ebenfalis fiir den Mo-
tor des Typs 181 giiltig.

HINWEIS: Vor dem Ausbau des 181-Moiors die
Schutzplatie des Moiors und die Endrohre des
Auspufts abmontieren. Darauf achten, daB der
Motor nicht auf einen der Schalidémpter gekippt
wird, da dadurch Schiden Verursacht werden
kénnen.

Achtung! Alle mit dem Ziindverteiler 181 905 205
(M63-Ausriistung) versehenen Motoren kénnen
nur unter Verwendung von speziellen Bosch-
Zwischensteckern und Kabeln eingestellt wer-
den. Falls diese nicht zur Verfiigung stehen, muB
lhr VW-Handler die Einstellung der Ztindung
Ubernehmen.

Kraftstoffanlage

Der Motor des Typ 181 ist mit sinem Solex-30-
PICT-2-Vergaser mit den folgenden Vergaser-
bestiickungen ausgeriistet:

Lufttrichter 24
Hauptdiise x120
Luftkorrekturdiise mit Mischrohr 1252
Schwimmernadelventil 1,5 mm
Hochleistungsdiise 50
Leerlaufluftbohrung 140

Ausbau, Uberholung, Zusammenbau und Einbau
des Vergasers geschehen in hnlicher Weise
wie es im Abschnitt «Kraftstoffanlage» des
Hauptteiles dieses Buches beschrieben wurde.

Hinterradaufhéingung

Anstelle der normalen Hinterradaufhdngung und
Hinterachse bei Limousinen, oder Karmann-
Ghia-Modellen ist die Hinterachse des Typs 181
mit einem Untersetzungsgetriebe versehen.

Ausbau, Uberholung und Einbau
des Untersetzungsgetriebes

Beim Ausbau des Untersetzungsgetriebes als
erstes die Bremstrommel und die Bremstriger-
platte ausbauen, wie es im Abschnitt «Bremsen»
im Hauptteil dieses Buches beschrieben wurde.
Mutter der Achswelle vor Anheben des Fahr-
zeuges lockern. Befestigungsschrauben des
Deckels I5sen und den Deckel zusammen mit
dem UOldichtring herausnehmen. AuBere Ab-
standshiilse und die Dichtung sowie die Scheibe
zwischen der Abstandshiilse und dem Kugel-
lager entfernen. AuBeres Kugellager mit einem
geeigneten Abzisher (VW 241) abziehen und
danach die innere Abstandshiilse herausnehmen.
Geh3useschrauben des Untersetzungsgetriebes
l6sen und den Deckel durch Abschlagen mit ei-
nem Gummihammer vom Gehéuse [gsen. Spreng-
ting vor dem oberen Kugellager (fur die Hinter-
achswelle) entfernen und danach das &uBere
Kugellager mit einem geeigneten Abzisher her-
unterziehen. Antriebsrad der Untersetzung (das
kleinere Zahnrad) und das Abtriebsrad (gréBeres
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[image: image29.png]Die Reparatur von Sicherungen mit Draht oder
Aluminiumfolie ist auf jeden Fall zu unterlassen,
da ernsthafte Schiden an der elektrischen An-
lage angerichtet werden kénnen. Feuergefahr!
Es ist ratsam, immer einige Ersatzsicherungen
(8 und 16 Ampére) im Wagen mitzufiihren.
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Bild 176

Anordnung der Sicharungen der Sicherungsdose bei Fahrzeugen von
‘Baujahr 1971 und danach (12 Sicherungen). Die folgenden Stramkrsise
werden von den einzelnen Sicherungen geschiitzt:

1 Blinklampen, Tachometerbeleuchtung, Kraftstoffmesser

2 Scheibenwischer, Bramskontrolllampe, Kontralllampen der Getriebe-
Automatik, beheizte Heckschoibe

3 Bremslampen, Signalhupe

4 Rundumwamblinkanlage

5 Ersatzklemme fur Zubshbrieils

6§ Innenlamps

7 Linkes Famlicht, Ferlichtkontrolilampe

8 Rechtes Femlicht

9 Linkes Abblendlicht

10 Rechtes Abblendlicht

11 Linkes SchluBlicht

12 Seitliches Schlublicht, seitliche Blinklampen, Kennzeicheniampe

Signalhupe

Die Signalhupe wird durch den Halbring am
Lenkrad betstigt, welcher den Stromkreis mit
Masse schlieBt. Der Strom wird durch das Man-
telrohr und die drei Kontakistifte in der Lenk-
nabe geleitet. RegelmaBig kontrollieren, ob der
Haltebiigel der Hupe nicht gebrochen ist und
die Hupe nicht- gegen die Karosserie an-
schlagen oder diese beriihren kann. Zum Aus-
bau der Hupe die Befestigungsschraube des
Hupenhalters unter dem linken Kotfliigel l5sen,
Kabel abschlieBen und Hupe herausnehmen.
Zum Ausbau des Halbringes Sicherung fiir die
Hupe entfernen und die Kappe des Hupenringes
aus der Mitte des Lenkrades herausdriicken. Die
drei frei werdenden Schrauben lésen und den
Ring abnehmen.

Karmann-Ghia-Ausfilhrungen sind mit einem auf-
einander abgestimmten Hupenpaar im Raum fiir
das Ersatzrad hinter einer Offnung ausgerustet.
Eine Gummiabdeckung umschlieBt die Hupen.
Zum Ausbau der Karmann-Ghia-Hupen Hupen-
sicherung herausnehmen und die Leitung von
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Klemme «78» des Relais abklemmen. Ersatzrad
herausnehmen, Gummiabdeckung entfernen und
die Hupen abschrauben.

Aus- und Einbau des Tachometers

Birnen der Warnlampen und der Instrumenten-
beleuchtung aus dem Tachometer herausziehen,
die Kordelmutter an der Riickseite des Tacho-
meters [5sen und die Tachometerspirale heraus-
ziehen. Die beiden Befestigungsschrauben des
Tachometers von der Innenseite des Koffer-
raums aus von der Instrumententafel I6sen und
Tachometer herausnehmen. Der Einbau ge-
schieht in umgekehrter Reihenfolge wie der Aus-
bau.

HINWEIS: Falls der Kraftstoftmesser im Tacho-
meter eingesetzt ist, das Relais fiir den Schein-
werferabblendschalter ausbauen, um an die An-
schilisse der Kontrollampen und an die rechte
Befestigungsschraube zu gelangen. AuBerdem
ist die rechte Frischiuftleitung auszubauen.

Aus- und Einbau des Tankgebers

Ersatzrad, Wagenheber und Bordwerkzeuge her-
ausnehmen und die Abdeckung des Kofferraum-
bodens entfernen. Deckel des Tankgebers ab-
schrauben und das Massekabel abklemmen.
Tankgeber nach Lésen der fiinf Schrauben her-
ausnehmen. Der Einbau geschieht in umgekehr-
ter Reihenfolge wie der Ausbau. Immer die
Scheiben unter den Schrauben und die Kork-
dichtung unter dem Tankgeber erneuern.





[image: image30.png]biniert. Zum Erneuern der Gliihbirme die zwei
Schrauben I8sen und die Lampenabdeckung ab-
nehmen. Die Glithbirme fiir die Blinklampe be-
findet sich im oberen Raum.

SchluB- und Bremslampen

Wie bereits erwiihnt, befinden sich diese Lam-
pen zusammen mit den hinteren Blinklampen in
einer kombinierten Lampengruppe. Abdeckglas
nach Lésen der beiden Schrauben entfernen und
die untere Birne erneuern, indem man sie in die
Fassung drickt und nach links schraubt. Die
neue Birne kann nur in einer Stellung eingesetzt
werden,

Riickfahrlampe

Falls Riickfahrlampen eingebaut sind, befinden
sich diese ebenfalls in der hinteren Lampen-
gruppe. Die Erneuerung der Birne geschieht in
gleicher Weise wie es oben beschrieben wurde.
Die Glilhbirne fiir die Rickfahrlampe ist schriig
nach unten weisend eingesetzt.

HINWEIS: Karmann-Ghia-Ausfihrungen sind mit
drei Glihbirnen in der hinteren Lampengruppe
versehen. Die obere Birne dient fiir die Blink-
lampe, die mittlere fiir die Bremslampe und die
unters fiir die SchiuBlampe.

Oldruckschalter

Der Oldruckschalter befindet sich an der Riick-
seite des Motors. Es handelt sich um ein ver-
kapseltes Teil, welches bei Beschidigung zu
erneuern ist. Der Schalter ist mit der Klemme
«16» des Zlindschalters verbunden. Die Oldruck-
kontrollampe leuchtet bei eingeschalteter Ziin-
dung auf und verlischt bei ansteigendem Ol-
druck. Schalter mit einem passenden Schliissel
herausdrehen. Da der Schalter mit einem keg-
ligen Gewinde versehen ist, sollte er nicht iber-
miBig angezogen werden.

Warnblinkaniage

Alle Modelle sind jetzt mit einer Rundum-Warn-
blinkanlage versehen. Die Anlage wird durch
Ziehen eines roten Knopfes eingeschaltst, wo-
rauf alle vier Blinklampen auf einmal aufleuch-
ten. Falls der Schalter der Warnblinkanlage aus
irgendeinem Grund erneuert werden muB, ist
genau auf die AnschluBweise zu achten, da meh-
rere Klemmen am Schalter vorhanden sind.

Sicherungen

Die Sicherungsdose ist mit einem durchsichtigen
Deckel versehen und befindet sich unter der
Instrumententafel in der Nihe des Mantelroh-
res. Zum Entfernen einer Sicherung den Deckel
entfernen und die Sicherung herausnehmen.
Fahrzeuge vor Baujahr 1971 sind mit zehn Siche-
rungen versehen. Fahrzeuge nach 1971 haben
zwélf Sicherungen. Bilder 175 und 176 zeigen,
welche Stromkreise durch die einzelnen Siche-
rungen geschiitzt sind.

Beim Durchbrennen einer Sicherung ist es nicht
ausreichend, einfach eine neue Sicherung ein-
zusetzen, da diese sofort wieder durchbrennen
kénnte, falls die Ursache fiir die Stérung in ei-
nem KurzschluB oder Uberbelastung der elek-
trischen Anlage liegt. Alle von dieser Sicherung
geschiitzten Stromkreise griindlich kontrollieren
und die Stérung vor dem Einsetzen der neuen
Sicherung beheben.

\)

Bild 175
Dor Sicherungskasten mit 10 Sicherungan. Dis Sicherungen schiitzon dis
folgenden Stromkralse:
1 Bremskontrolllampe, Signathupe, Blinklampen, Bromslampen
2 Scheibenwischor
3 Femlichtkontrolllampe, linkes Femlicht
4 Rechtes Fernlicht
5 Linkes Abblendlicht
& Rechtes Abblandlicht
7
[l
9
0

Kennzeichenlampe, rechtes SchluBlicht
Linkes SchiuBlicht

Innenlampe, Rundumwarnblinkanfage
Zubehrteile
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Bild 173
Elnstelldisgramm fiir Schelnwarfer mit asymmetrischem Abblandilcht.
%) Abstand zwischen Scheinwerfermittelpunkten
Typ 1 = 1044 mm
Typ 1 Karmann Ghia = 1240 mm
b} Scheinwerfarhthe vom Boden gemessen
<) 50,8 mm

; J . R -
Bild 174

Einstelldiagramm fiir Scheimwerfer mit «Senled-Baams-Einsetz

hen Scheinwerfermittelpunkten (MaBe wie Bild 174)
she vom Bodan gemesasn

d) 50,8 mm
H) Waagrechts Linie fur Scheinwerfermittslpunkts
V) Senkrechte Linie fir Scheinwerfermittslpunkte

mittelpunkten) ist bei verschiedenen VW-Aus-
fiihrungen unterschiedlich und aus diesem Grund
besonders wichtig. Der Reifendruck muB stim-
men.

Scheinwerfer beim Einstellen auf Abblendlicht
schalten. Das Femlicht wird dann automatisch
mit eingestellt. Einen der Scheinwerfer mit einer
Decke abdecken und den anderen Scheinwer-
ferstrahl senkrecht so einstellen, daB die Hell-/
Dunkelgrenze auf der linken Seite sich links vom
Einstellkreuz waagrecht auf der Einstellinie und
auf der rechten Seite des Einstellkreuzes schriig
nach oben verlauft. Bei «Sealed-Beam»-Schein-
werfern sind die Strahlen vorschriftsm#Big aus-
gerichtet, wenn die Oberkante des Abblendlich-
tes genau auf der waagrechten Linie «H» in
Bild 174 und die linken Ecken des Abblendlich-
tes 50 mm rechts von den senkrechten Linien
«V» auftreffen.

Scheinwerfer mit Bilux-Birnen sind waagrecht so
einzustellen (d. h. seitliche Einstellung), daB der
Knick der Hell-/Dunkeigrenze entlang der
Schréglinie (15°) verl#uft und der Winkel der
Hell-/Dunkelgrenzlinie sich genau in der Mitte
des Einstellkreuzes befindet.
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Zum Einstellen der Scheinwerfer bei Kifer-Mo-
dellen die obere Einstellschraube zur Hohen-
einstellung und die untere Einstellschraube zur
Seiteneinstellung benutzen. Bei Karmann-Ghia-
Modellen dient die Schraube in der Mitte oben
zur Hsheneinstellung, wihrend die Schraube an
der Seite zur Seiteneinstellung benutzt wird.

Warnlampe der Instrumententafel

Die Warnlampen sind mit einer Steckfassung in
die Riickseite der Instrumententafel eingesetzt
und lassen sich von dieser Seite herausziehen.
Vorher die Batterie abklemmen.

Innenlampe

Die Innenlampe im linken Dachseitentriager kann
ausgebaut werden, indem man einen Schrauben-
zieher hinter das Gehduse einsetzt und die Fe-
der zuriickdriickt. Die Birne kann danach ent-
fernt werden. Beim Einsetzen der Birne darauf
achten, daB ein guter Kontakt zustandekommt,
Beim Eindriicken der Lampe zuerst das Schal-
terende eindriicken und danach die Feder hin-
einpressen.

HINWEIS: Die Innenlampe bei Karmann-Ghia-
Ausfihrungen kann ausgebaut werden, indem
man beide Seiten der Lampe mit beiden Hin-
den erfaBt. Die Lampe ist mit einem eingebau-
ten Schalter versehen.

Blinklampen

Vorn: Die vorderen Blinklampen befinden sich
in den Vorderkotfliigeln oberhalb der Schein-
werfer. Zum Erneuern der Gluhbirne die Schrau-
be aus der Oberseite der Lampe herausdrehen
und das Geh#éuse abnehmen. Gluhbime erneu-
ern. Darauf achten, daB die Gummidichtung sich
in gutem Zustand befindet.

Hinten: Die hinteren Blinklampen befinden sich
in der hinteren Lampengruppe und sind mit
Brems- und SchluBlicht in einem Geh#iuse kom-





[image: image32.png]lich zu machen, ist der Pluspol der Batterie stér-
ker als der Minuspol ausgeflihrt. Da die An-
schluBklemmen der Batterie ebenfalls entspre-
chend unterschiedlich in der GréBe sind, kdn-
nen sie nicht auf den falschen Pol ausgehoben
werden. Batterie in regelméfBigen Zeitabstinden
kontrollieren und pflegen, da ein schnelles An-
lassen des Motors sehr viel vom Ladezustand
der Batterie abhingt.

Priifen der Sauredichte

Das spez. Gewicht der Batteriesdure gibt eine
genaue Anzeige liber den Ladezustand der Bat-
terie. Das spez. Gewicht kann man ausmessen,
indem man geniigend Batteriessiure in einen
Séaureheber (Hydrometer) ansaugt. Je héher das
spez. Gewicht der Batteriesaure ist, umso hoher
steigt der Schwimmer im Saureheber aus der
Flussigkeit. Eine vollkommen entladene Batterie
wird eine Anzeige von 1,120 oder weniger an-
zeigen. Eine vollgeladene Batterie gibt eine An-
zeige von 1,285. In heiBen Gegenden #ndern
sich diese Werte auf 1,080 bei einer entladenen
Batterie und 1,230 bei einer geladenen Batterie.

Priifen des Saurestandes

Durch Verdunstung und Zersetzung des Was-
sers sinkt der Séurestand wihrend des Betriebs
der Batterie. Zum Auffillen der Batteriezellen
ist nur destilliertes Wasser zu verwenden. Im
Notfall kann geschmolzener Schnee oder sau-
beres Regenwasser zum Nachfilllen benutzt
werden. Destilliertes Wasser einfiillen, bis der
Séurestand ca. 6,5 mm tiber der Oberkante der
Bleiplatten steht. Falls Siureverlust vermutet
wird, kann zusitzlich Schwefelsture nachgefallt
werden. In diesem Fall muB das spez. Gewicht
der Séure neu ausgemessen werden.

Scheinwerfer

Die Scheinwerfer enthalten Fernlicht, Abblend-
licht und Standlicht. Je nach Ausfiihrung kann
auch ein «Sealed-Beam»-Scheinwerfereinsatz
eingebaut sein. Normalerweise befindet sich eine
Bilux-Birne in einer speziellen Birnenfassung.

Zum Erneuern einer Scheinwerferbime die
Schraube des Scheinwerferringes |dsen, das
Scheinwerferglas abnehmen und den Reflektor
herausziehen, Auf der Rilckseite des Reflektors
befindet sich die Birnenfassung, die nach Ab-
schlieBen der Leitungen nach links herausge-
dreht werden kann.

Die Zunge in der Fassung muB in die Kerbe des
Reflektors eingreifen. Kappe so aufsetzen, daB
der Kontaktstreifen gegen den Kontaktpunkt der
Bime fiir das Standlicht anliegt. Scheinwerfer
nach Wiedereinbau einstellen, wie es spater be-
schrieben ist.

Zum Ernevern gines «Sealed-Beam»-Einsatzes
den Scheinwerferring durch Lésen der Schrau-
be an der Unterseite entfernen und danach die
drei freigelegten Schrauben herausdrehen.
Scheinwerfersinsatz herausheben, Stecker von
der Riickseite abziehen und Einsatz von der Hal-
terung abnehmen. Beim Einsetzen des Einsatzes
darauf achten, dafB er richtig in der Halterung
sitzt. Abschliefend die Scheinwerfereinstellung
kontroilieren.

Einstellung der Scheinwerfer

Die Scheinwerfer sollten mit einem handelstbli-
chen, optischen Einstellgerit eingestellt werden.
In diesem Fall ist den Anweisungen des Herstel-
lers zu folgen. Falls ein derartiges Gerat nicht
zur Verfiigung steht, kann auch ein senkrecht
aufgestellter Schirm zum Einstellen der Schein-
werfer benutzt werden. In diesem Fall folgen-
dermafBien vorgehen:

Fahrzeug auf eine ebene Fliche 5 m vor den
Schirm (oder z. B. vor eine Garagentir) fahren.
Der Schirm muB genau im rechten Winkel zur
Fahrzeugachse stehen (d. h. der Wagen muB
genau im rechten Winkel vor die Garagentiir ge-
fahren werden) und die Einstellinie mu§ paraliel
zur Bodenfliche angezeichnet sein. Bei «Sealed-
Beam»-Scheinwerfern das Fahrzeug 7,6 m vor
den Schitm (Garagentilr) fahren. Schirm oder
Garagentiir entsprechend der Angaben in Bil-
dern 173 und 174 anzeichnen, je nachdem, wel-
che Scheinwerferausfiihrung eingebaut ist. Das
MaB «a» (Abstand zwischen den Scheinwerfer-
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[image: image33.png]schlieBt in diesem Fall die Verbindung zwischen
Reiten und Behélter, wenn der Druck im Reifen
unter 1,3 atii abtélit. Der Vorteil dieser Anord-
nung liegt darin, daB man den Behélter mehrere
Male mit Filissigkeit tiiflen kann, ohne daB der
Luftdruck kontrolliert zu werden braucht. In die-
sem Fall ist das Ersatzrad auf einen Druck von
2,5 atii zu tilllen.

Aus- und Einbau des Scheibenwischer-
motors vom Rahmen

Um den Scheibenwischermotor vom Rahmen zu
I5sen, Sicherungsscheibe und Federring von der
Antriebswelle entfernen und das Verbindungs-
gestinge abnehmen. Nach Ldsen der Befesti-
gungsmutter der Wischerwelle und einer der
Motorbefestigungsschrauben kann der Motor
vom Rahmen abgehoben werden. Der Einbau
des Motors geschieht in umgekehrter Reihen-
folge wie der Ausbau.

Aus- und Einbau des Blinkerschalters

Eine Klemmschraube halt den selbstzuriickstel-
lenden Blinkerschalter am Lenkrohr. Zum Aus-
bau zuerst das Masseband der Batterie abklem-
men, um Kurzschlisse in der elektrischen An-
lage zu vermeiden. Lenkradmutter l8sen und
Lenkrad abziehen (Siehe ebenfalls Abschnitt
«Lenkung»). Abdeckblech der Instrumententafel
von der Innenseite des Kofferraumes abschrau-
ben und die Leitungen des Blinkgebers abklem-
men. Leitungen nach vorn herausziehen. Klemm-
schraube |8sen und Schalter abnehmen.

Der Einbau des Schalters geschieht in umge-
kehrter Reihenfolge wie der Ausbau, unter Be-
achtung der folgenden Punkte:

Schalter so am Mantelrohr anbringen, daf der
Hebel in die vorschriftsmiBige Richtung weist
und mit der Schraube festklemmen. Leitung
durch die Trennwand des Kofferraumes fiihren
und Gummitiille einsetzen. Vorderrider in die
Geradeausstellung bringen und das Lenkrad so
aufstecken, daB die Riickstellzunge in die Mes-
singscheibe eingreift. Der Ausschnitt der Mes-
singscheibe muB nach rechts weisen. Die Spei-
chen des Lenkrades miissen waagrecht stehen.
Bei eingebautem Lenkrad muB der Spalt zwi-
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Nach Einbau das Lenkrades kontrolliersn, daB dor Abstand wax zwischen
Lenkradnabe und Mantelrohr 1,0+1,0 mm betrigt.

schen Schalter und Lenkradnabe 2,0 mm betra-
gen. In Abschnitt «Lenkung» sind Anderungen
betreffs der Anordnung des Blinkerschalters bei
augenblicklich hergestellten Fahrzeugen ange-
fihrt.

Erneuern des Blinkgebers

Der Blinkgeber ist an der Riickseite der Instru-
mententafel angebracht und kann nach Entfer-
nen des Abdeckbleches geldst werden. Vorher
Masseband der Batterie abklemmen. Die drei
Leitungen l8sen und den Blinkgeber aus der
Halterung ziehen. Der Einbau geschieht in um-
gekehrter Reihenfolge wie der Ausbau. Auf vor-
schriftsméBige AnschluBweise der Leitungen
achten.

Die Batterie

Die Batterie speichert die von der Lichtmaschi-
ne erzeugte elektrische Energie durch elektro-
chemische Vorgiinge und gibt sie wieder an die
Verbraucher (Anlasser, Lampen, Ziindung, usw.)
ab. Die Batterie besteht aus einem PreBstoff-
gehduse mit drei Zellen mit je einem Satz posi-
tiver und je einem Satz negativer Bleiplatten im
Falle von 6-Volt-Anlagen, oder 6 Zellen im Falle
von 12-Volt-Anlagen. Als Filllsaure dient verdiinn-
te Schwefelsiure mit einem spezifischen Ge-
wicht von 1,286 = 32° Bé. Die Verbindungs-
schienen bestehen aus Bleibricken. Um Ver-
wechslungen beim Einbau oder Laden unmég-





[image: image34.png]findlichen Schalter betatigt. Der gleiche Schal-
ter dient ebenfalls zur Betitigung der Scheiben-
waschanlage.

Wenn der Scheibenwischermotor zum Stillstand
kommt, bewegen sich die Wischerarme auto-
matisch auf die linke Seite der Windschutzschei-
be (bei Linkslenkern), Ein in den Wischermotor
singesetzter Doppelkontakt wird durch einen
Exzenter der Wischermotorwelle erregt und lie-
fert weiterhin Strom zum Motor, nachdem der
Schalter bereits ausgeschaltet wurde, bis sich
der Exzenter in einer Lage befindet, die das
Ufinen der Kontakte erméglicht. Der Stromfluf
wird dann unterbrochen und der zweite Kontakt-
satz entwickelt einen KurzschluB. Der Motor
schaltet in dissem Moment ab.

Pflege der Scheibenwischer

Die folgenden Hinweise werden lhnen bei der
Instandhaltung Ithrer Scheibenwischer von Nut-
zen sein:

Falls die Scheibenwischerblitter an der Wind-
schutzscheibe festgefroren sind, missen sie vor
dem Einschalten des Wischermotors geldst wer-
den. Falls dies nicht durchgefiihrt wird, kénnen
sich die Wischerblitter nicht bewegen, der
StromfluB zum Motor wird fortgesetzt, auch wenn
der Wischer in der Zwischenzeit ausgeschaltet
wurde und ein Ausbrennen des Motors ist unver-
meidlich. Wihrend starker Schneefille darauf
achten, daB die Windschutzscheibe nicht mit
Schnee tberlastet ist, so daB die Wischer nicht
ihren vollen Wischerkreis ausfiilhren kénnen.
Scheibenwischer niemals auf einer trockenen
Windschutzscheibe in Betrieb bringen.

HINWEIS: Der eingebaute Scheibenwischer kann
entweder von Bosch oder SWF hergestellt sein.
Der Scheibenwischermotor kann von der AuBen-
seile erkannt werden. Der Deckel des Bosch-
Scheibenwischers ist mit einer Schraube be-
festigt, wéhrend der von SWF hergestelite Wi-
schermotor-Deckel mit einer Federspange an-
gebracht ist.

Ausbau des Scheibenwischerrahmens
mit Motor

Masseband der Batterie abklemmen, Klemm-
schrauben der Scheibenwischerarme (6sen und

die Wischerarme von den Spindeln ziehen. Die
Muttern der Wischerspindellager zusammen mit
Unterlegscheiben und den #uBeren Abdichtrin-
gen abnehmen. Von der Innenseite des Koffer-
raumes das Abdeckblech der Instrumententafel
entfernen und die Leitung vom Wischermotor
abklemmen. Mit der Ausnahme des VW 1200 den
Handschuhkasten und den
Frischluftkanal ausbauen. Befestigungsschraube

Frischluftkasten,

des Wischerrahmens lésen und den Rahmen zu-
sammen mit Motor und Wischergestinge her-
ausnehmen.

Einbau des Scheibenwischerrahmens
mit Motor

Der Einbau geschieht in umgekehrter Reihen-
folge wie der Ausbau. Wischerrahmen so in den
Langléchern verschieben, dafl die Wischerspin-
deln senkrecht zur Windschutzscheibe stehen.
Kontrollieren, daB durch das Masseband an der
Befestigungsschraube des Wischerrahmens ein
guter Kontakt zustandekommt. Falls ein Radio
eingebaut ist, darauf achten, daB die Leitungen
des Radios sich nicht im Wischergestiinge ver-
fangen kénnen.

Scheibenwaschanlage

Die Scheibenwaschanlage arbeitet mit Luft. Der
Behilter der Scheibenwaschanlage hilt einen
maximalen Druck von 3 kp/cm? aus und kann mit
einem Liter Flussigkeit gefillt werden. Bei Fahr-
zeugen mit 1600-cm’-Motor wurde die Flissig-
keitsmenge auf 1,6 Liter erhsht. Der Flussig-
keitsbehilter kann in gleicher Weise wie ein
Reifen unter Druck gesetzt werden. Die Schei-
benwaschanlage wird betatigt, indem man den
Knopf in der Mitte des Scheibenwischerschal-
ters driickt, wonach zwei Spritzdiisen die Fliis-
sigkeit auf die Windschutzscheibe spritzen.

HINWEIS: Um ein Eintrioren des Wassers im
Fiiissigkeitsbehditer zu vermeiden, wird empfoh-
len, Methylalkoho! oder besondere Scheibenrei-
nigungsftiiissigkeit einzufillen. Es ist ebenfalls
méglich, einen Schiauch zwischen dem Ventil
des Ersatzrades und dem Behdlter anzuschlies-
sen. Ein federgespanntes Ventil im Schiauch
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[image: image35.png]Anlasser auf Storung kontrollieren
(Bosch und VW)

Mit Ausnahme der Feldspulen und der Biichse
im Kollektorlagerschild alle Teile in Waschben-
zin reinigen. Falls tiberm#Bige Olmengen im An-
lasser vorgefunden werden, den Oldichtring der
Kurbelwelle oder der Antriebswelle des Getrie-
bes auf Leckstellen kontrolflieren.

Kollektor: Kollektor mit einem in Bénzin ange-
feuchteten Lappen abreiben und die Kollektor-
flache uberpriifen. Bei einem guten Kollektor
ist die Oberfliche glatt und ohne L&cher oder
Brandstellen. Falls erforderlich, die Kupferfla-
che mit einem Streifen Sandpapier bei gleich-
zeitigem Drehen des Ankers abziehen.

Ein sehr abgenutzter Koilektor kann mit oder
ohne Antriebslagerschild in eine Drehbank ge-
spannt werden. Dann mit einem sehr scharfen
Drehstahl einen leichten Schnitt von der Ober-
flache abspanen. Niemals mehr Metall als un-
bedingt notwendig entfernen. Bei einem Bosch-
Anlasser darauf achten, daB der Enddurchmes-
ser nicht unter 34,5 mm kommt. AbschlieBend
den Kollektor mit sehr feinem Sandpapier polie-
ren.

Anker und Feldspulen: Kurzschliisse, unterbro-
chene Stromkreise und Masseschliisse konnen
im Anker und in den Feldspulen vorkommen. Da
eine einwandfreie Prifung des Ankers Spezial-
einrichtungen erfordert, sollte diese Arbeit einer
VW-Werkstatt iiberlassen werden.

Die Feldspulen k&nnen mit Hilfe einer 12-Volt-
Batterie (6'V. bei 6-Volt-Anlagen) und einer
Prifflampe mit zwei AnschluBenden auf Strom-
kreisunterbrechungen gepriift werden. Die An-
schluBispitzen gegen die Enden der Feldspulen-
wicklungen anlegen. Die Lampe sollte aufleuch-
ten. Zum Uberpriifen der Feldspulenisolierung
ist eine am Hauptstromnetz angeschlossene
Priiflampe erforderlich. Die Spitzen der Prif-
lampe gegen eine der Feldspulenenden und die
andere Spitze gegen das Anlassergehiuse an-
legen. Die Lampe solite nicht aufleuchten.
Biirsten: Bursten in den Birstenhaltern anheben
und durch seitliches Anlegen der Blrstenfedern
in dieser Lage sichern. Kollektorlagerschild iiber
den Koliektor schieben und die Birsten auf den
Kollektor zuriicklassen. Der Reihe nach die Biir-
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stenfedern zuriickziehen und die betreffende
Biirste durch leichtes Ziehen an der Anschlu-
litze aus ihrem Halter zishen. Falls die Birste
héngt, ist sie aus ihrem Halter herauszunehmen,
so daB die Seiten der Birsten leicht mit einer
Schlichtfeile geglittet werden konnen. Birsten
immer .in ihre urspriinglichen Halter wieder ein-
setzen, Falls die Biirsten so sehr abgenutzt sind,
daB z. B. die AnschluBlitze auf der Schleif-
flache durchkommt, miissen sie erneuert wer-
den. Darauf achten, daB nur Biirsten der ur-
spriinglichen Linge verwendet werden. Zum Er-
neuern der Biirsten alte AnschluBlitze abldten
und neue Litze anl6ten.

Lager: Lagerbiichsen (oder das Kugellager) auf
Spiel kontrollieren. Alte Lagerblchsen aus den
Lagerschildern auspressen. Vor dem Einpres-
sen einer neuen Biichse sollte diese 24 Stunden
lang in diinnes Motorenél eingelegt werden. Da-
durch kénnen sich die Poren der Biichse mit
Schmiermittel futlen.

HINWEIS: Bei Fahrzeugen des Baujahres 1969
und danach wurde die Konstruktion des Anlas-
sers (Bosch-Anlasser 311 911 023C) leicht abge-
dndert. Eine weitere Anderung fand nach Mérz
1970 (Bosch-Aniasser 311911 0230) statt. Der
Hauptunterschied liegt darin, daB beide Anias-
ser anstelle der Kupferfeldspulen mit Aluminium-
feldspulen versehen sind und da8 der 023D-An-
lasser 32 mm kiirzer ist. Eine weitere Anderung
ist der Einbau von vier Biirsten anstelle dex
frither verwendeten zwei Biirsten, wodurch die
Betriebsdauer der Biirsten veriédngert wurde. Der
Anker ist entsprechend des kiirzeren Aniasser-
gehéduses verkiirzt worden, so daB beim Bestel-
Jen eines neuen Ankers auf die genaue GréBe
zu achten ist.

Die Scheibenwischer

Der Scheibenwischermotor und die beiden La-
ger der Antriebsspindein sind zusammen mit den
Wischergestéingen an einem gemeinsamen Rah-
men montiert, der nach Offnen der vorderen
Haube zug#nglich ist. Die Scheibenwischer wer-
den durch einen in der Instrumententafel be-
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Vor dem Einbau des Einriickmagnetschalters
kontrollieren, daB der StéBel ein MaB von 19 mm
zwischen der Endfliche des Schalters und der
weiter entfernten Seite der Aussparung fiir den
Einspurhebel vorhanden ist. Aussparung des
StoBels mit dem Einspurhebel in Eingriff brin-
gen, Schrauben mit Dichtungsmasse einschmie-
ren und Kupferbriicke anklemmen.

Aus- und Einbau
des Einriickmagnetschalters

Kupferbriicke vom AnschluB des Anlassers ab-
klemmen. Einriickmagnetschalter vom Lager-
schild abschrauben und Schalter bei gleichzei-
tigem Aushdngen der StéBelstange aus dem
Einspurhebel herausziehen. Niemals versuchen,
einen Einriickmagnetschalter zu reparieren, son-
dern fehlerhafte Schalter immer erneuern. Beim
Einbau eines neuen Einriickmagnetschalters da-
rauf achten, daB der Abstand vom Schalter-
flansch bis zum Mittelpunkt der Befestigungs-
schrauben genau den Abmessungen des ausge-
bauten Magnetschalters entspricht. Unbedingt
darauf achten, daB die Muttern oder der Kabel-
anschluB nicht zu bermaBig angezogen werden,
da dies zu einer Verdrehung der Kontakte oder
Beschidigung der Isolierung fiihren kann. Um
den Eingriff des Einriickmagnetschalters und
Einspurhebels zu erleichtern, kann das Anlasser-
ritzel bis zum Anschlag herausgezogen werden.
AbschlieBend den Einriickmagnetschalter mit
einer im Hauptstromnetz (220 V.} angeschlos-
senen Priiflampe auf Masseschlu kontrollieren.

Priifen der Biirsten und des Kollektors

VerschluBkappe abschrauben und den Dicht-
ring abnehmen. Sicherungsscheibe und Stahl-
scheiben vom Ende der Ankerwelle entfernen.
Spannschrauben herausdrehen und Kollektor-
lagerschild abnehmen. Birsten aus ihren Hal-
tern ziehen. Biirstentrigerplatte vom Ende der
Ankerwelle herunterziehen und die Biirsten von
den Feldspulenanschliissen und vom Biirsten-
halter abléten. Falls erforderlich, die Biirsten
erneuern und wieder an die urspriinglichen Klem-
men anlegen.

Kolloktor auf Riefen oder Narbenbildung kon-
trollieren. Falls der Kollektor schmutzig oder
verdlt ist, kann er mit einem in Benzin ange-
feuchteten Lappen gereinigt werden. Sehr ver-
schlissene Kollektoren kdnnen nachgedreht wer-
den (bei zorlegtem Anlasser), wobei jedoch ein
minimaler Durchmesser von 34,5 mm nicht unter-
schritten werden darf.

Anlasser (VW)

Der Anlasser ist ebenfalls als Schubtriebanlas-
ser ausgebildet und ist mit einer Freilaufkupp-
lung fiir die Ankerwelle versehen. Der Anlasser
hat die folgenden Merkmale:

Wenn der Anlasser stillsteht, wird der Freilauf
durch Sperrkugeln an der Ankerwelle gehalten.
Wenn das Ritzel durch Erregung des Einriick-
magnetschalters sich bewegt hat, d. h. in Ein-
griff mit dem Zahnkranz des Schwungrades, wird
es durch die gleichen Sperrkugeln in dieser
Stellung gehalten, bis der Ziindschliissel wieder
losgelassen wird. Dadurch wird ein voller Ein-
griff mit dem Zahnkranz gewihrleistet, auch
wenn der Motor nicht gleich einwandfrei an-
springt.

Die Ankerwelle 18uft in selbstschmierenden La-
gern, welche keinerlei Wartung erfordern. Die
Arbeiten zum Aus- und Einbau des Anlassers
sind die gleichen wie es fir den Bosch-Anlasser
beschrieben wurde.

Priifen des Einrlickmagnetschalters

Stromverbrauch der Betriebsspule und Halte-
spule mit einer 12 V. (6 V. bei 6-Volt-Anlagen)
kontrollieren. Ein Drehspulen-Ampéremeter zwi-
schen die Plusklemme der Batterie und Klemme
«50» des Einrlickmagnetschalters anlegen.
Priifen der Betriebsspule: Minusklemme der Bat-
terie mit der Klemme der Betriebsspule verbin-
den. Der Stromverbrauch sollte zwischen 35 bis
40 Ampgere liegen,

Priifen der Haltespule: Minusklemme der Bat-
terie mit dem Deckel verbinden. Der Stromver-
brauch sollte zwischen 10 bis 12 Ampére liegen.
Einen schadhaften Einriickmagnetschalter immer
erneuern,
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[image: image37.png]Bild 170
Dio Anschiisse am Anlasser

1 Batteriekebel (Plus)

2 Klemme «30+ des Lichtschalters sowie Klsmme «51» der Lichtmaschine
3 Zum AnlaBachalter

Die Pfeila zeigen die Anlasserbefestigungsschrauben.

triebslagerschild und das Getriebegehiuse auf-
tragen. Die lange Schraube ist in das Loch des
Antriebslagerschildes einzusetzen, ehe der An-
lasser voltkommen hineingeschoben werden
kann, Beachten, daB alle Klemmen sauber sind
und die Leitungen fest angezogen werden.

Zerlegen des Anlassers (Bosch)

Beim Zerlegen des Anlassers wird auf das Mon-
tagebild verwiesen. Kupferbriicke vom Anlasser
abschlieBen. Ankerwelle am Ritzelende in einen
Schraubstock (mit Metallbacken) einspannen
und die Mutter vom Kollektorende der Anker-
welle entfernen, wenn es sich um die #ltere Aus-
fiihrung handelt. Bei der neueren Ausfiihrung
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den VerschluBdeckel abnehmen und den U-fér-
migen Sicherungsring und die Ausgleichsschei-
ben vom Anlasser abnehmen. Spannschrauben
entfernen und Antriebslagerschild zusammen mit
dem Anker vom Gehiuse ziehen.

Als niichstes den Anker so in den Schraubstock
spannen, daB das Kollektorende nach unten
weist und den Anschlagring fir das Ritzel mit
einem geeigneten Dorn nach unten schiagen.
Befestigungsring 18sen und den Anschlagring
abziehen. Anker vom Zwischenlagerschild ab-
nehmen und Ritzel entfernen. Einspurhebel vom
Zwischenlagerschild abnehmen.

Zusammenbau des Anlassers (Bosch)

Falls die Biichse des Kollektorlagerschildes er-
neuert werden soll, muB die neue Buchse vor
dem Einbau in ein heiBes Ulbad eingelegt wer-
den. Lagerflichen, Freilauf, Antriebsritzel und
Einspurhebel mit Mehrzweckfett -einschmieren.
Anschlagring fiir das Ritzel durch Verstemmen
mit einem kleinen MeiBel sichern, nachdem vor-
her der Befestigungsring angebracht wurde. Das
Axialspiel der Ankerwelle ist auf 0,1 bis 0,3 mm
zu bringen, indem man Ausgleichsscheiben auf
das Ende der Ankerwelle steckt.

Birstenhalterplatte anbringen und Dichtungs-
masse auf der Anlagefliche fiir den Einruck-
magnetschalter, die beiden Endflichen des An-
lassergehduses und die Schrauben zur Befesti-
gung fiir den KollektorlagerabschluBdeckel und
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Bild 171 Montagebild des zorlegten Anlassers fir Fahrzeuge mit Getriebs-Autometik
A9 Einspurgabel
Al Anlasser A7 Kollektorbichae A13 Anker A2 Schraube
A2 Federspule, A8 Kohleblrste At4 Kisintells A2t Sicherungsscheibe
A3 Schravbe A9 BUrstenfedor AT6 Anlasserantricb A2 Mutter
A4 Spannachraube A0 Kollektarleger At6 Einspurhilan A2 Kappe
A5 Schaibe At1 Zwischenlagerschild A17 Foder A2 Schraube
A Burstenhalteplatts A2 Einrlickmagnetschalter Alg Anlaufscheibe A% Sicherungsscheibe

128





[image: image38.png]Der Anlasser (Bosch)

Der Volkswagenmotor wird mittels eines 0,56 PS
(1200/6 V.), 0,7 PS (12 V.) oder 0,8 PS (Auto-
matik) gestartet. Er ist als Hauptstrommotor aus-
gebildet, der ein groBes Anlaufdrehmoment lie-
fert. Beim Einschalten der Ziindung wird der
Ziundschiiissel weitergedreht und der Stromkreis
im  Einrtickmagnetschalter geschlossen. Der
Magnetschalteranker wird in den Schalter hin-
eingezogen und bringt das Ritzel in Eingriff mit
dem Zahnkranz des Schwungrades. Erst dann
wird iiber eine Kupferbricke der Hauptanlaf-
strom eingeschaltet und das Ritzel spurt voli-
stéandig in den Zahnkranz ein. Beim Anspringen
des Motors wird der Magnetschalter durch Los-
lassen des Ziindschlissels stromlos und das
Ritzel wird von der Ruckholfeder in die Ruhe-
stellung zuriickgebracht. Wird der Ziindschalter
bei laufendem Motor nicht sofort 2uriickgelas-
sen, verhindert ein am Anlasserritzel montierter
Freilauf ein Uberdrehen des Ankers.

Ein AnlaBsicherheitsschioB im Ziindschalter ver-
hindert ein Betitigen des Anlassers bei laufen-
dem Motor.

Wartung des Anlassers

Die Lager des Anlassers erfordern keine beson-
dere Wartung, jedoch ist beim Ausbau des Mo-
tors eine kurze Uberpriifung der Anlasserbiich-
sen vorzunehmen, dis, falls erforderlich, erneuert
werden kinnen. Alle 10000 km ist wie bei der
Lichtmaschine die Abniitzung der Kohiebiirsten

Bild 168  Auswechseln der Kohlebiirsten des Anlassers.

Bild 168
Durch Hochheben der Biirstenfedor und Zishen an der Anschlublitze
kann die Birsta suf Leichtglingigkeit In threm Halter kontrolliert warden.

2u priifen. Missen die Kohlebiirsten ersetzt wer-
den, so ist der Anlasser auszubauen und zu zer-
legen. Gelegentlich den VerschluBdeckel des
Anlassers entfernen und die Biirsten in ihren
Haltern auf Leichtgingigkeit kontrollieren. Soll-
ten die Biirsten so weit abgeschliffen sein, daB
die Biirstenzuleitungen durch die Schleiffiache
der Biirsten durchkommen, so miissen sie er-
neuert werden. Ein schmutziger Kollektor kann
mit einem in Benzin angefeuchteten Lappen ge-
reinigt werden. Schwache Biirstenfedern, falls
erforderlich, erneuern. Wenn der Kollektor eine
rauhe oder verbrannte Oberflache aufweist, so
ist der Anlasser zu iiberholen. Anker, Kollektor
und die Biirsten in der gleichen Weise behan-
deln, wie es bei der Lichtmaschine beschrieben
wurde.

Ausbau des Anlassers

Minuskabel der Batterie abklemmen und das von
der Batterie und vom Ziindschalter kommende
Kabel von der Klemme «30» am Einriickmagnet-
schalter und der Klemme «50» am Anlasser ab-
schlieBen. Schrauben lssen und Anlasser her-
ausheben.

Einbau des Anlassers

Der Einbau geschieht in umgekehrter Reihen-
folge wie der Ausbau, unter Beachtung der fol-
genden Punkte:

Anlasserwellenbiichse mit Mehrzweckfett ein-
schmieren. Dichtungsmasse zwischen das An-
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[image: image39.png]eine Stdrung im Ladestromkreis gebildet hat,
welche in der Lichtmaschine, Regler oder im Lei-
tungsnetz von der Lichtmaschine, iber den
Ziindschalter zum Regler sein kann. Falls die
Kontrollampe bei fahrendem Fahrzeug nur
glimmt und die Lichtmaschine sowie der Regler
sind in gutem Zustand, so kann dies nur auf
einen tbermiBigen Spannungsabfall zuriickge-
filhrt werden, der durch lose Ziindschalterkon-
takte, Kabelanschiiisse oder beschidigte Lei-
tungen verursacht wird.

Aus- und Einbau des Reglerschalters

Der Reglerschaiter befindet sich beim Kafer auf
der linken Seite unter dem Riicksitz und beim
Karmann Ghia im Motorraum. Zum Ausbau die
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8 Gehiuseschravbe 23 Lagerschild “
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14 Kohlebirste 8t Sechskantmuttsr 43
16 Kohlebbrste 32 Einrlickmagnetschalter 50
18 Burstanfader 33 Senkschraube 51
17 Blrstenfeder 34 laclierscheibe 52
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Leitungen der Klemmen «D+», «<DF», «B+» (51)
und «81» abschlisBen und den Regler abschrau-
ben.

Der Einbau geschieht in umgekehrter Reihen-
folge wie der Ausbau. Darauf achten, daB das
stirkere Kabel an die Klemme «+» («D+») an
der Unterseite des Reglers anzuschlieBen ist.
Das schwache Kabel von den Spulenwicklungen
ist an die Klemme «F» («DF») an der Unterseite
des Reglers anzuschlieBen.

Falls der Reglerschalter an der Lichtmaschine
montiert ist, alle Leitungen des Reglers ab-
schlieBen und den Regler vom Lichtmaschinen-
gehduse abschrauben. Regler herausheben und
die beiden verbleibenden Leitungen von der
Unterseite abklemmen.

»

Montageblld eines zerlegten Anlassers. Zwsl verschisdene Ausfihrungen fir Fahrzeuge mit Wechselgetriabe sind gezeigt.

Anker 5
Anker 5 ng
Anlasserantrish 66 Profilgummidichtung
Froilauf 56 Scheibe
Schaltbchae fir Freilauf

Stahtkugel

Schatthebel 58 Halteschsibe
Hebelgestings. 60 Bronzeschalbe
Lagerbolzan for Schalthebel 61 Auagleichsscheibe
Zylinderachraubs Anachlagring
Faderring Tellerfeder
Sechskantmutter 64 Sprangring
Lagerbolzen # Sprengring
Foderklammer @ Verschlubkappe
Magnetkern 67 Zylinderscheaubs
Isollorplatte 68 Federring
Anlaufscheibe 69 Verschlubkappe
Tellerfeder 0 Olchtring





[image: image40.png]Kurzschliisse in den Ankerwicklungen filhren
zum Schwingen des Ségeblatts gegen den An-
kerkern, sobald sich das Blatt iber dem Schlitz
mit der kurzgeschlossenen Wicklung befindet.
Der Anker kann ebenfalls gepriift werden, in-
dem man die Spitzen einer am Netz angeschlos-
senen Priiflampe gegen den Kollektor und den
Ankerkern hilt. Die Lampe sollte nicht aufleuch-
ten.

Zerlegen der Lichtmaschine (VW)

Das Zerlegen einer VW-Lichtmaschine unter-
scheidet sich etwas von der oben gegebenen
Beschreibung und die Unterschiede werden fol-
gend angefiihrt:

Fligelrad des Kihlgebldses zusammen mit Ab-
standsscheibe, Fliigelradnabe und Scheiben-
feder entfernen. Feldspulenkabel vom Biirsten-
halter der positiven Birste abklemmen. Biirsten
anheben und durch seitliches Anlegen der Biir-
stenfedern in angehobener Lage halten. Spann-
schrauben herausdrehen und Kollektorlager-
schild abzishen. Darauf achten, daB der unter-
gelegte Druckring, die Filzscheibe, die Haiterung
der Filzscheibe und der Abstandsring nicht ver-
lorengehen.

Antriebslagerschild zusammen mit dem Anker
komplett herauszichen. Kugellager des Kollek-
torlagerschildes entfernen und den Abstands-
ring abnehmen. Falls erforderlich, den Anker
aus dem Antriebslagerschild auspressen, wobei
jedoch auf gute Unterlage des Schildes zu ach-
ten ist. Ebenfalls, falls erforderlich, die Feldspu-
len ausbauen. Dazu ist ein Polschuhschrauben-
zieher und ein Polschuhspanner erforderlich.
Falls der Kollektor sehr abgenutzt ist, kann er
in einer Drehbank durch Abdrehen mit einem
scharfen Stahl wieder verwendungsfihig ge-
macht werden. Niemals mehr Metall als unbe-
dingt erforderlich abdrehen. AbschiieBend Kol-
lektor mit feinem Sandpapier glatten,

Zusammenbau der Lichtmaschine (VW)

Der Zusammenbau der Lichtmaschine geschisht
in umgekehrter Reihenfolge wie das Zerlegen.
Die bei der Bosch-Lichtmaschine angeflhrien

Punkte sind ebenfalls zu beachten. Ehe die tber-
holte Lichtmaschine eingebaut wird, muB die
Polaritit der Batterie angepaBt werden. Licht-
maschinenleitungen an die vorschriftsmaBigen
Klemmen anschlieBen, um ein Verwechseln der
Klemmen «+» und «—» zu vermeiden, wodurch
die Lichtmaschine umgepolt werden wiirde und
dadurch eine Beschédigung des Reglers stattfin-
den kénnte. Die Klemme «F» («<DF») von der Feld-
spule muB zur Masseklemme «D--» angeschlos-
sen werden. Das zur positiven Biirste fiihrende
Kabel an die Reglerklemme «+» («D+») und
das negative Batteriekabel an Klemme «D~»
anschlieBen.

HINWEIS: Um die vorschriftsméBige Polaritét vor
dem Einbau zu gewahrleisten, kann die Licht-
maschine entsprechend der oben genannten An-
schluBweise an eine Batterie angeschlossen und
kurz als Motor laufen gelassen werden. Die
Polsticke erhalten dadurch den erforderlichen
Restmagnetismus tiir die Erregung.

Einbau der Lichtmaschine

Die Lichtmaschine wird durch die Luft des Kihl-
geblases gekithlt. Um eine ausreichende Kiih-
lung zu gewshrleisten, ist der Deckel des Kiihi-
geblidses mit einem Ansaugschlitz versehen und
es ist wichtig, daB dieser Schlitz nach unten
weist. Der Einbau der Lichtmaschine geschieht
in umgekehrter Reihenfolge wie der Ausbau.
Unbedingt darauf achten, daB die Leitungen vor-
schriftsmaBig angeschlossen werden.

Storungen in der Ladestromanlage

Da die rote Ladekontrollampe die einzige Mag-
lichkeit zum Priifen der einwandfreien Funktion
der elektrischen Anlage ist, sollen einige der
Stérungen genannt werden, die durch das Er-
helitbleiben dieser Lampe angezeigt werden.
Wenn die Lampe erlischt, bedeutet dies, daB die
Batterie unter normalen Umstinden von der
Lichtmaschine aufgeladen wird. Sollte die Lam-
pe immer noch aufleuchten, falls das Fahrzeug
bereits gefahren oder die Motordrehzahl iben
die Einschaltdrehzahl der Lichtmaschine erhht
wurde, so kann angenommen werden, daB sich
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[image: image41.png]ausgefunden werden, Falls der Stromverbrauch
an einer Feldspule héher ist als an der anderen,
so liegt ein KurzschluB vor. Ebenfalls die Feld-
spulen auf Masseschlu kontrollieren, indem
man die am Netz angeschlossene Priiflampe
zwischen die Endklemme einer der Feldspulen
und das Lichtmaschinengehiuse anlegt. Falls
die Lampe aufleuchtet, weist dies auf eine be-
schadigte Isolierung der Spule hin.
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Anker auf unterbrochene Stromkreise, Kurz-
schlisse und Masseschliisse iiberpriifen. Unter-
brochene Stromkreise in den Ankerwicklungen
lassen sich leichter herausfinden, da dies zu
Brandstellen zwischen den Kollektorglimmer-
schichten fiihrt. Anker mit einem Summer auf
Kurzschlisse kontrollieren. Dazu den Anker auf
den Summer auflegen und langsam drehen,
wihrend man ein Sigeblatt iiber den Anker hiit,
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1 Lichtmasohine (Boach) 17 Sprengring £
2 Lichtmaschine (VW) 18 5 N
8 Lichtmaschine (Bosch) 19 %
4 Rier 2 38
6 Aba 2 Zwischenring &
8 Keilrieman 22 Distanzring 88
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10 Mutter 26 42
11 Topfocheibe 27 Feldapule 3
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18 Anker 29 Sechskantschraube 45
14 Anker 80 Kabel ]
15 Schoibonfedsr 31 Kollektorlagerschild 4
18 Rillenkugellager 32 Kollektorlagerschild “
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Kollektorlagerschild 49 Haltsplatte
Kohleblrste 0 Tollerschelbe
Kohlabirate §1 Gehaussbolzen
Kohlbirsto 52 Gehilussbolzen
Blrstonfoder 53 Fedorring
Brstenfeder 54 Sechskantmutter
Zytinderschraube. 86 Spritzscheibe
Fedsrring 56 Filzring
Zylinderachrauba 57 Haltering
Barstenfeder 58 Spanungaregler
Lagerschitd 9 Spannungeregler
Lagerschild 60 Spannungsregler
Lagerschild 81 Fedoaing
Spritzscheibe 8 Linsenschrabe
Druckring € Fedoracheibe
Halteplatto 6 Linsenblechschraube





[image: image42.png]Wird die Priifung bei eingebauter Lichtmaschine
vorgenommen, die Leitung von der Reglerklem-
me «B+» (51) abschlieBen und einen Ampére-
meter zusammen mit einem Widerstand in Serie
zwischen die Klemme «B+» (61) und einem
guten Massepunkt anlegen. Motor anlassen und
Lichtmaschine auf ungeféhr 4000 U/min (Motor-
drehzahl 2000 U/min) bringen. Widerstand auf
45 Ampére (34 Ampére bei 8-Volt-Anlagen)
setzen und kontrollieren, ob die Anzeige an ei-
nem Voltmeter, eingesetzt zwischen Reglerkiem-
men «B+» (51) und einem guten Massepunkt,
zwischen 12,8 bis 14,2 Volt (6,6 bis 7,2 Volt bei
6-Volt-Anlagen) liegt. Die Anzeige des Ampére-
meters sollte ungefihr bei 45 oder 55 Ampére
(34 Ampere bei 6-Volt-Anlagen) liegen. Falls
eine der beiden Werte nicht innerhalb der an-
gegebenen Grenzen liegt, ist der Reglerschal-
ter zu erneuern, da irgendwelche Nachstellun-
gen oder Reparaturen am Regler Spezialein-
richtungen erfordern. Falls nach Ausbau des
Reglerschalters offensichtlich wird, daB der Feh-
ler nicht im Regler liegt, muB eine Stdrung in
der Lichtmaschine vermutet werden.

Priifen der Biirsten
und des Kollektors

Abdeckband der Lichtmaschine entfernen und
die Biirsten auf VerschleiB und freie Bewegung
in ihren Halterungen kontrollieren. Falls die Bir-
sten bis auf die minimale Lénge abgeschliffen
sind, oder der Kollektor zeigt Spuren von Ol
oder Fett, so miissen die Blrsten emeuert wer-
den. Bei verschmutztem Kollektor vorher fest-
stellen, wo das Fett oder Ol herkommt. Eben-
falls kontrollieren, ob die Biirstenfedern noch
eine einwandfreie Spannung haben.

Ausbau der Lichtmaschine

Massekabel der Batterie abklemmen, eben-
so die Leitungen von den Reglerklemmen
«B+» (51) und «61». Der Reglerschalter befin-
det sich auf der linken Seite unter dem Riick-
sitz bei Limousinen und Kabrioletts und an der

linken Seite des Motorraumes bei Karmann-

Ghia-Ausfiihrungen.
Thermostat der Luftkithlung ausbauen. Zum Aus-
bau des Thermostats vorher den unteren Teil der
Warmluftfihrung auf der rechten Seite an der
Riickseite ausbauen. Keilriemen abnehmen und
den Montagebiigel der Lichtmaschine losen.
Zindleitungen abziehen und Kihlluftgeblase
18sen. Kuhlluftgeblase leicht anheben und Licht-

Luftfilter, Vergaser und

maschine herausheben.

Zerlegen der Lichtmaschine (Bosch)

Lichtmaschinen-Riemenscheibe und Flugelrad
des Kihigebldses entfernen. AnschluBklemme
der Feldspule vom Halter der positiven Biirste
abschlieBen. Spannschrauben der Lichtmaschine
Issen, Kollektorlagerschild abziehen und den
Anker zusammen mit dem Antriebslagerschild.
aus dem Lichtmaschinengeh#use ziehen. Falls
erforderlich, Kollektoriager durch Entfernen der
Lagerhalteplatte und Auspressen des Lagers
ausbauen.

Zusammenbau der Lichtmaschine
(Bosch)

Der Zusammenbau der Lichtmaschine geschieht
in umgekehrter Reihenfolge wie das Zerlegen,
unter Beachtung der folgenden Punkte:

Anker, Feldspulen, Burstenhalter und die Klem-
me mit einer am Netz angeschlossenen (220 V.)
Priflampe kontrollieren. Ein KurzschluB in den
Feldspulen kann durch AnschlieBen eines Ohm-
meters an die Enden jeder Spule und durch
Vergleichen der erhaltenen Anzeigewerte her-
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AnschluBweise des Voltmeters (V) an der Lichtmaschine zur Kontrolle
der Spanaung ohne Belestung.

Der Spannungsregler erfordert keinerlei War-
tung. Er hat die Aufgabe, die Stromzufuhr zwi-
schen Lichtmaschine und Batterie zu unterbre-
chen, solange die Lichtmaschinenspanaung nied-
riger als die Batteriespannung ist, wenn der Mo-
tor z. B. stillsteht oder sehr langsam im Leerlauf
lduft. Auf diese Weise wird verhindert, daB die
Batterie nicht durch die Lichtmaschine ent-
laden werden kann. Wenn sich die Batterie in
einem sehr niedrigen Ladezustand befindet, wird
der Ladestrom der Batterie durch den Regler in
einer Weise gesteuert, daB die Batterie einen
hohen Ladestrom erhilt. Eine vollgeladene Bat-
terie dagegen erhilt nur geniigend Strom, um
sie geladen zu halten. Die Batteriespannung ist
jederzeit gleich.

Verschiedene Anlasser, entweder von Bosch
oder VW hergestellt, wurden wihrend der Jahre
eingebaut, jedoch. haben alle Anlasser die glei-
che grundlegende Arbeitsweise.

Spannungspriifung ohne Belastung

Leitung von der Reglerklemme «B+» (51) ab-
klemmen und die positive Leitung eines Dreh-
spulenvoltmeters an diese Klemme und die ne-
gative Leitung an einen guten Massepunkt an-
schiieBen. Motor anlassen und Motordrehzahl
langsam auf 1700 bis 2000 U/min erhéhen, wo-
durch eine Lichtmaschinendrehzahl von 3500
bis 4000 U/min erhalten wird. Die Nadel des
Voltmeters sollte am Anfang auf 7,4 bis 8,1 Volt
(6-Volt-Anlage) oder 13,5 und 14,5 Volt (12-Volt-
Anlage) ansteigen, vorausgesetzt, daB der Reg-
ler vorschriftsmiBig eingestellt ist.

Falls die Nadel von ungefshr 12 Volt (6 Volt bei
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B-Volt-Anlagen) auf die Null zuriickspringt, ehe
der Motor beim Ausschalten der Zindung zum
Stillstand kommt, bedeutet dies, daf sich die Kon-
takte des Spannungsreglers éffnen und schlies-
sen. Nachdem die Kabel des Reglerschalters
abgeschlossen wurden, die Leitung der Licht-
maschine mit der Masseklemme (D—) verbinden.
Positive Leitung des Drehspulenvoltmeters an
der Lichtmaschinenklemme «+» (D+) und die
negative Leitung an die Masseklemme D— an-
legen. Motor anlassen und Lichtmaschine mit
einer Drehzahl von 1500 U/min (Motordrehzahl
750 U/min) laufen lassen. Die Anzeige des Volt-
meters sollte ungefihr auf 12 Volt (6 Volt bei
6-Volt-Anlagen) stehen. Wenn die Lichtmaschi-
nendrehzahl aui 3000 U/min (Motordrehzahl
1500 U/min) erhoht wird, sollte das Voltmeter
ungefihr 36 Volt (18 Volt bei 6-Volt-Anlagen) an-
zeigen.

Priifen des Ladestromes

Es kénnte durchaus vorkommen, daB die Batterie
nicht einwandfrei aufgeladen wird, obwohl der
Reglerschalter vorschrifismiBig eingestellt ist.
Stromkabel (plus) der Batterie abschliefen und
einen Ampéremesser zwischen diese Leitung
und die Plusklemme der Batterie anlegen. Mo-
tor anlassen und auf 3500 U/min beschleunigen.
Alle Beleuchtungskérper einschalten, um die
Lichtmaschine auf Héchstleistung zu bringen.
Keine Anzeige am Ampéremeter deutet auf ei-
nen schadhaften Regler, welcher erneuert wer-
den muB. Falls eine Anzeige am Ampéremeter
erhalten wird, den Motor in den Leerlauf zu-
riickbringen und kontrollieren, ob die Nadel des
Ampéremeters iber die Null hinaus zuriick-
kommt. Der angezeigte Wert des Ladestromes
gibt keine Anzeige, ob der Reglerschalter ein-
wandfrei eingestellt ist, da der Ladestromwert
vollkommen vom Ladezustand der Batterie ab-
héngt.

Priifen des Reglers

Der Regler kann bei eingebauter Lichtmaschine
oder auf einem Prifstand kontrolliert werden.





[image: image44.png]Einstellen des StoBelspiels
Einkreis- und Zweikreisbrems-
anlage

Einkreisbremsanlage: SttBelstange so einstel-
len, daB ein Spiel von 1,0 mm zwischen der
StoBelstange und dem Kolben vorhanden ist.
Dies gewdbhrleistet, daf die Ausgleichsbohrung

$52-53 mm.
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Bild 163
Zur Einstellung des SttBelspiels am Hauptbremszylinder, Ein Spiel von
1,0 mm muB zwischen Ende der StaBelstange und Grundbohrung des
Kolbens vorhandan sein.

jederzeit frei ist. Am einfachsten kann dieses
MaB kontrolliert werden, indem man das Brems-
pedal mit der Hand bewegt, wobei ein Freispiel
von 5 bis 7 mm fiihlbar sein muB. Das Spiel kann
eingestellt werden, indem man das Anschlags-
blech auf dem Bodenblech verriickt. Die Linge
der StsBelstange ist werksseitig eingestellt und
sollte nicht verdndert werden. Wenn eine StéBel-
stange verwendet wird, ist zuerst die Linge der
alten StoBelstange von der Spitze am Kolben-
ende bis zum Mittelpunkt der Bohrung fiir den
Montagestift des Bremspedales auszumessen.
Neue StéBelstange danach auf die gleiche Lin-
ge einstellen.

Zweikreisbremsanlage: Die Einstellung erfolgt
in gleicher Weise wie fiir die Einkreisbremsan-
lage, mit dem Unterschied, daB die StBelstange
mit einer Einstellmutter versehen ist, um die Ein-
stellung zu erleichtern und daB die Stange auf-
grund des langeren Hubes des Hauptbrems-
zylinders eine lingere Abmessung hat.

Die elektrische Anlage

Kurze Beschreibung

Irgendwelche Reparaturen an der elektrischen
Anlage des Fahrzeuges sollten sich auf die Er-
neuerung beschadigter oder defekter Teile be-
schrianken, Reparaturen von Bosch- oder VW-
Aggregaten sollten durch einen bevollméchtig-
ten Handler durchgefiihrt werden, obwohl alle
erforderlichen Reparaturbeschreibungen hier be-
schrieben sind.

Die elektrische Anlage arbeitet mit einer Span-
nung von 12 Volt. Eine Lichtmaschine mit Span-
nungsregelung liefert den Strom fiir die Batterie
und alle anderen Stromabnehmer. Der Regler-
schalter ist von der Lichtmaschine getrennt mon-
tiert.

In der 12-V-Anlage wird eine Bosch-Lichtma-
schine mit siner Nennleistung von 860 Watt bei
einer Drehzahl von 2000 U/min verwendet. Die
Lichtmaschine wird mit Hilfe eines Spannbandes
auf dem Lichtmaschinentriger am Motor gehal-
ten. Eine verstellbare Lichtmaschinen-Riemen-
scheibe, mit deren Hilfe die Spannung des Keil-
riemens eingestellt werden kann, ist an einem
Ende der Ankerwelle befestigt. Das andere Ende
trigt das Gebliserad fiir die Motorkihlung. -Die
Ankerlager sind wartungsfrei.

Wenn der Motor iberholt wird, ist es ange-
bracht, die Lichtmaschine zum gleichen Zeit-
punkt zu zerlegen, so dall die Ankerlager neu
mit dem vorgeschriebenen Fett gefiillt werden
konnen. Lichtmaschinenbiirsten alle 10000 km auf
Abnutzung hin kontrollieren. Die Birsten diirfen
nicht in ijhren Halterungen festklemmen. Falls
dies der Fall ist, kénnen sie freigemacht wer-
den, indem man die Seiten der Biirsten mit ei-
ner Schlichtfeile glittet. Manchmal reicht es aus,
wenn man die Biirsten mit einem in Benzin an-
gefeuchteten Lappen abreibt. Falls die Biirsten
offensichtlich zu weit abgeschliffen sind, miissen
sie erneuert werden. Nur Biirsten der vorschrifts-
mibigen GréBe verwenden. Falls der Kollektor
starken Abbrand zeigt, ist die Lichtmaschine
zwecks Uberholung auszubauen.
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[image: image45.png]sicherung herausnehmen. Einen Schraubenzie-
her mit einer diinnen Klinge unter den Klemm-
ring fiir den Staubschutzring des Kolbens ein-
setzen und den Ring abheben. Danach ein Stiick
Hartholz oder einen Sattlerknochen unter die
Kante des Staubschutzringes einsetzen und den
Ring iber den Kolben heben. Eine PreBiuftiei-
tung (schwacher Druck) am AnschluB des Brems-
sattels ansetzen und den Kolben herausblasen.
Dazu ein Stiick Hartholz von ca. 5 bis 10 mm
Starke in die Aussparung des Gehduses ein-
setzen und den anderen Kolben mit einem ge-
eigneten Gegenstand zuriickhalten. Falls sich
der Kolben nicht gleich beim ersten Mal ent-
fernen l4Bt, ihn wieder in die Ausgangsstellung
zuriickdriicken und nochmals versuchen. Ab-
schlieBend den Gummidichtring aus der Rille im
Zylinder herausnehmen, ohne die Zylinderboh-
rung oder die Rille zu zerkratzen.

Zusammenbau und Einbau
eines Bremssattels

Alle Teile grundlich in Alkohol reinigen und auf
VerschleiB kontrollieren. Falls ein Zylinder auf
irgendeine Weise beschadigt ist, sollte der kom-
plette Bremssattel erneuert werden. Gummi-
dichtring,
Verdrehsicherung fiir den Kolben bei jeder

Staubschutzkappe, Klemmring und

Bremssattelreparatur erneuern. Der am Anfang
dieses Abschnittes angefiihrte Reparatursatz ist
zu verwenden. Gummidichtring leicht mit VW-
Bremszylinderfett einschmieren und in die Rille
der Zylinderbohrung einsetzen. Ebenfalls die
Zylinder und Kolben mit dem gleichen Fett ein-
schmieren. Kolben einschieben und eine neue
Staubschutzkappe mit einem neuen Klemmring
anbringen. Die Einbaustellung des Kolbens soll-
te mit der VW-Lehre kontrolliert werden, so daB
der Schrigwinkel den erforderlichen Sitz von
20° erhilt. Kolben und Verdrehsicherung ein-
setzen.

Der zweite Kolben des Bremssattels kann in
gleicher Weise, wie oben beschrieben, ausge-
baut werden und ist in gleicher Weise zu behan-
deln. Ehe die beiden Hilften des Bremssattels
zusammengebracht werden (im Falle, daf sie
getrennt wurden), die beiden Dichtflachen ein-

120

wandfrei reinigen. Dichtringe der Flussigkeits-
kanile erneuern und die beiden Hilften unter
Verwendung neuer Schrauben und Muttern zu-
sammenschrauben. Dabei ist zu beachten, daff
die Muttern in zwei Stufen anzuziehen sind, d. h.
zuerst die inneren und dann die duBeren Mut-
tern auf 1,0 mkp und anschlieBend in der glei-
chen Reihenfolge auf 2,0 mkp.

Der Einbau des Bremssattels geschieht in um-
gekehrter Reihenfolge wie der Ausbau. Kontrol-
lieren, daB die Anlageflichen an Bremssattel
und Achsschenkel frei von Schmutz oder Gra-
ten sind. Befestigungsschrauben des Bremssat-
tels auf ein Anzugsdrehmoment von 6,0 mkp an-
ziehen. Laschen der Sicherungsbleche iiber die
Sechskantflichensder Muttern umschlagen. Die
Bremsklstze erst nach vollstindigem Einbau des
Bremssattels montieren. AbschlieBend den vor-
deren Bremskreis entliiften.

Entliiften der Bremsen

Falls erforderlich, kénnen beide Bremskreise
unabhiingig voneinander entliiftet werden. Falls
aufgrund einer Reparatur oder Uberholung beide
Bremskreise gedffnet wurden (d. h. Leitungen
wurden abgeschlossen), ist darauf zu achten,
daB der vordere Bremskreis vor dem hinteren
Bremskreis zu entliften ist. Zwei Personen sind
zum Entliiften der Bremsen erforderlich. Die bei-
den Bremssittel sind der Reihe nach mit einem
Entliftungsschlauch und einem mit Bremsfliis-
sigkeit gefiillten Glasbehilter und durch Pum-
pen des Bremspedales zu entliften, in &hnlicher
Weise, wie es fiir die Einkreisbremse beschrie-
ben wurde, bis die in den Glasbehilter laufende
Fliissigkeit frei von Luftblasen ist. Danach Hin-
terradbremse in gleicher Weise entliiften. Ent-
liftungsschraube schlieBen, wenn das Pedal auf
dem Boden gehalten wird. AbschlieBend Staub-
schutzkappen wieder auf die Entliiftungsschrau-
ben setzen.

ACHTUNG: Die Reihenfolge der Entliiftung fir
Fahrzeuge mit Zweikreisbremsanliage lautet wie
tolgt: Rechtes Vorderrad, linkes Vorderrad, rech-
tes Hinterrad und linkes Hinterrad.





[image: image46.png]Einsetzen des oberen Sicherungsstiftes durch Bremssattel und Brems-
Wiitze,

Aus- und Einbau der Bremsscheibe
und des Sitzbleches

Falls der Schlag der Bremsscheibe den oben
angefiihrten Wert tberschreitet, ist és erforder-
lich, den Bremssattel auszubauen, ohne daB der
Bremsschlauch abgeschlossen wird. Bremssattel
an geeigneter Stelle mit einem Stiick Draht am
Fahrgestell festbinden, um den Bremsschlauch
nicht unter Spannung zu setzen. Klemmutter der
Radlagereinstellung entfernen und die Brems-
scheibe abnehmen. Verschlissene, gesprungene
oder nachgearbeitete Bremsscheiben mit einer
Stirke von weniger als 8 mm sind zu ereuern.
Scheiben mit einer verbleibenden Stirke von
85 mm kénnen nachgearbeitet werden, indem
man beide Seiten mit einem Diamantstahl ab-
dreht. Falls erforderlich, das Spritzblech durch
Lésen der Schrauben entfernen.

Der Einbau der Bremsscheibe und des Spritz-
bleches geschieht in umgekehrter Reihenfolge
wie der Ausbau. Nach dem Einbau das Rad-
lagerspiel einstellen, wie es im Abschnitt «Vor-
derradaufhingung» beschrieben wurde. Die Be-
festigungsschrauben des Bremssattels mit einem
Anzugsdrehmoment von 6,0 mkp anziehen,

Ausbau und Zerlegen eines Bremssattels

Vorderrad abnehmen und die Bremsklstze aus-
bauen, wie es bereits beschrieben wurde.

Bremsschlauch von der Halterung abnehmen

r untere Siche-
rungsstift in die Lécher der Bremszange und Belige eingefiihrt werden
kann.

und eine Staubschutzkappe eines Entliiftungs-
ventils Uber das Leitungsende schieben, um Ein-
dringen von Staub oder Schmutz zu vermeiden.
Nachdem der Bremssatte! vollkommen abgekihlt
ist, Laschen des Sicherungsbleches zuriick-
schlagen und die Befestigungsschrauben lésen.
Bremssattel abnehmen. Ein weiteres Zerlegen
des Bremssattels ist nur erforderlich, wenn die
beiden Gehiusehilften Leckstellen zeigen, oder
die Dichtringe der Bremsfliissigkeitkanidle miis-
sen erneuert werden.

AuBenseite des Bremssattels grindlich reinigen
und in einen Schraubstock mit eingelegten

Blechbacken einspannen. Kolben und Verdreh-
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Spezialzangen zum Ein- und Auskau dar Scheibsnbremsen
{Siehe Text)

Schlag kontrollieren, wie es unter der nichsten
Uberschrift beschrieben ist. Den ringférmigen
Teil der Verdrehsicherung des Kolbens fest in
den Kolben hineindriicken. Die Einbaulage des
Kolbens sollte zur Sicherheit mit einer Kolben-
priiflehre kontrolliert werden. Falls erforderlich,
den Kolben verdrehen.

Bremsklstze in die Bremszange einsetzen und
kontrollieren, daf sie sich leicht hin- und her-
bewegen lassen. Ein neues Federspannblech
verwenden und die Sicherungsstifte mit dem
Hammer einschlagen. Die Verwendung eines
Durchschlages kénnte zu Beschidigungen des
vorderen Bundes fiihren. Bremspedal einige
Male betitigen, um die Kolben und Bremsklstze
zu zentrieren. Bremsfliissigkeitsstand kontrollie-
ren und, falls erforderlich, berichtigen.

E
Lo |

Die Stellung des Kothens durch Einsetzen der Kolbenlehre kontrollisren.
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Bild 158

Mit der Kolbendrshzange wird der Kolben in die genaue Lage gemsB
der Kolbenlehre gabracht,

:

L

Bild 159
Einsetzen der neuen Bremsklstze in den Gehiuseschacht.

Bremsscheibe auf Schlag kontrollieren

Vorderrider abnehmen, Bremsklétze ausbauen,
wie es oben beschrieben wurde, und die Vor-
derradlager einstellen, wie es im Abschnitt «Vor-
derradaufhingung» beschrieben wurde. Eine
MeBuhr am Achsschenkel so anbringen, daB der
Taststift im rechten Winkel auf die Fliche der
Bremsscheibe auftrifft. Bremsscheibe langsam
durchdrehen und den Ausschlag der MeBuhr-
nadel beobachten. Der hdchstzuldssige Wert
betrigt 0,2 mm. Falls ein gréBerer Schlag an-
gezeigt wird, Bremsscheibe erneuern.





[image: image48.png]Unteren Sicharungsstift aus Bremssattel und Bremsklstzen ziehen.
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Ausbau der Spreizfeder,

Bild 154 Herausziehen der Bremsklstze.

ausgezwungen wird, die die Lackierung bescha-
digen konnte. Ebenfalls die Staubschutzkappen
der Kolben kontrollieren.

Porése oder hart gewordene Staubschutzkappen
immer erneuern. Dazu ist allerdings der Ausbau
des Bremssattels erforderlich, wie es weiter hin-
ten beschrieben wird. Die Sitzfliche und die
Fihrungsschlitze fiir die Bremsklotze im Brems-
sattel nach Herausnehmen der Verdrehsicherung
tiir den Kolben griindlich reinigen.

Falls die Bremskldtze wieder verwendet wer-
den, sind sie entsprechend der Farbmarkierun-
gen, die wihrend des Ausbaus eingezeichnet
wurden, wieder einzubauen. Bremsscheibe auf

Bild 155

Mit der Spazialzange Gin Bi
Damit Kolben und Bramsscl
anderes Werkzeug verwendet werden.

olben turiickgedriickt.
gt werden, sollte kein
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[image: image49.png]Bild 149 Montagehild eines zerlegten Bremssattols. 9
1 Sicherungsstift 5 Bremszangenhilfte 0
2 Staubschutzkappe 6 Dichiring (Flussigkoitskanal) 11
3 Entluftungsventil 7 Zylinderdichtring 12
4 Mutter 8 Kolben 3

wird und durch die Spannung des Gummis ge-
gen den Kolbenmantel anliegt.

Die Kolben des Bremssattels sind auf einer Sei-
te gedfinet. Die offene Seite weist zur Brems-
scheibe. Um ein Verdrehen der Kolben wihrend
der Betatigung der Bremsen zu vermeiden, sind
sie durch eine Sperreinrichtung, die in die Un-
terseite des Kolbenbodens eingepreft ist, ge-
gen Verdrehen gesichert.

Aus- und Einbau der Bremskldize

Vorderrader abnehmen und die Befestigungs-
stifte der Bremsklotze mit einem Durchschlag
geeigneten Durchmessers heraustreiben. Feder-
spannplaite abnehmen. Vor dem Herausziehen
der Bremsklstze sind diese mit Farbe zu kenn-
zeichnen, so daf sie wieder in die urspriinglichen
Fithrungsschlitze eingesetzt werden kénnen, falls
sie noch verwendbar sind. Zum Herausziehen
der Bremsklétze ist ein Werkzeug zu verwenden,
welches am Ende zwei Haken hat, die in die
beiden Lécher der Bremsklotze eingesetzt wer-
den kénnen.

Beim Priifen der Bremsbelagstirke immer ein zu-
verlassiges MeBinstrument verwenden. Sich nicht
nur auf die Augen verlassen. Falls die Belag-
stirke 2,0 mm oder weniger ist, missen die
Bremsklétze erneuert werden. Falls ein Belag

116

Staubschutzring 14 Befostigungsschraube
Haltering fiir Staubschutzring (Bremszange)
Kolbensicherungssinsatz 15 Sicherungsblech
Bremszangenschraube 16 Spreizfeder
Bremszangenschraube 17 Bremskistze

Bild 150
Zum Aus- und Einbau der Bremsklétze zuerst die Sicherungsspangen
aus den Sicherungsstiften ziehen.

sich von der Metallplatte gelost hat oder mit Ul
verschmiert ist, so missen alle Bremsklétze er-
neuert werden.

Vor dem Einsetzen der neuen Bremsklstze die
Kolben in die Zylinderbohrungen driicken. Falls
das dafiir ethiltliche Werkzeug nicht zur Ver-
fligung steht, kann notfalls ein Stiick Hartholz
benutzt werden. Vor dem Hineinstofien der Kol-
ben ist es jedoch ratsam, den Vorratsbehilter
des Radbremszylinders bis zur Halfte zu entlee-
ren, da andernfalls durch das HineinstoBen der
Kolben Fliissigkeit aus dem Vorratsbehalter her-





[image: image50.png]Oberholen des Hauptbremszylinders

Zum Zerlegen des Hauptbremszylinders die An-
schlagschraube herausdrehen und den Dichtring
der Schraube entfernen. Gummimanschette ab-
nehmen und den Anschlagring sowie die An-
schlagscheibe herausnehmen. Alfe Teile aus der
Zylinderbohrung herausschiitteln. Die Schalter
fiir die Bremslampe und die Bremswarnlampe
sollten am besten abgeschraubt werden, um Be-
schidigungen zu vermeiden. Ebenfalls den Stop-
fen fur die Bremswarnvorrichtung herausdrehen,
falls einer eingebaut sein sollte. Alle inneren
Teile entfernen.

Beim Zusammenbau alle Teile mit sauberer
Bremsfliissigkeit oder Alkohol reinigen. Kolben
trocknen und in die Bohrung des Hauptbrems-
zylinders einsetzen. Der Kolben muB einen sau-
genden Sitz aufweisen. Kontrollieren, daB die
Ausgleichsbohrungen sauber und frei von Gra-
ten sind.

HINWEIS: Alle Manschetten, mit der Ausnahme
der. Kolbenmanschette des hinteren Kolbens,
sind gleich und lassen sich untereinander aus-
tauschen. Ein Reparatursatz sollte zum Uber-
holen des Zylinders verwendet werden und ist
bei threm VW-Héndler erhéltlich. Zylinderboh-
rung und Kolben sind mit VW-Bremszylinderfett
einzuschmieren.

Fillscheibe, Hauptmanschette, Stiitzscheibe, Fe-
derblech und die Kegelfeder auf den Kolben
des vorderen Bremskreises stecken und alle
Teile senkrecht in das Zylindergehiduse einfiih-
ren. Eine Kunststoffhiilse von 19 mm Durchmes-
ser zurechtschneiden (z. B. ele Flasche fiir Ge-
schirrspiilmittel oder einen #hnlichen Behilter
entsprechend verschneiden) und als Hilfe zum
Einsetzen der Manschetten benutzen. Dies ist
besonders fiir die Kolbenmanschette des vor-
deren Bremskreises wichtig. Kolben des hin-
teren Bremskreises, Kolbenfiillscheibe, Haupt-
manschette, Stiitzscheibe, Federsitz, Anschlag-
hiilse, Zylinderfeder und die Anschlagschraube
montieren und alle Teile in das Zylindergehsuse
einsetzen. Anschlagscheibe in die Bohrung stek-
ken und mit dem Befestigungsring sichern.

Kontrollieren, daB die Bohrung fiir die Anschlag-
schraube nicht durch den Kolben des vorderen

Bremskreises verdeckt ist. Falls dies der Fall ist,
miissen die Teile in der Innenseite des Zylinders
mit Hilfe der StsBelstange tiefer in den Zylin-
der gedriickt werden, bis die Anschlagschraube
mit einem neuen Dichtring eingesetzt wurde.
Restdruckventil {falls eingebaut) und den Brems-
lichtschalter (oder den Schalter der Bremslicht-
kontrollampe) in den Hauptbremszylinder ein-
schrauben und auf ein Anzugsdrehmoment von
1,6 bis 2,0 mkp anziehen. Staubschutzkappe so
auf den Zylinder aufsetzen, daB das Liftungsloch
nach unten weist.

Die Scheibenbremsen

HINWEIS: Immer darauf achten, daB nur Teile
des gleichen Hersteilers verwendet werden. Tei-
le verschiedener Hersteller nicht untereinander-
bringen. Reparatursétze sind unter den folgen-
den Ersatzteilnummern erhéltlich:
ATE 111 698 1818
Schiéfer 111 698 183A

Die vorderen Scheibenbremsen bestehen aus
zwei Hauptgruppen, der Bremsscheibe und dem
Bremssattel. Der Bremssattel enthilt die beiden
Bremskldtze. Die Bremsscheibe wird mit vier
Schrauben am Nabenflansch gehalten und wird
durch einen Bundring auf der Nabe zentriert.
Der Bremssattel setzt sich aus zwei Hilften zu-
sammen, die durch vier Schrauben aneinander
gehalten sind. Der Bremssattel sitzt iber der
Scheibenbremse und ist zwischen zwei Schrau-
ben am Achsschenkel befestigt.

In der Fahrtrichtung gesehen ist der Bremssat-
tel hinter der Mitte der Radnabe montiert. Beide
Hilften des Bremssattels sind als Bremszylinder
ausgebildet und mit je einem Kolben und einem
feststehenden Gummidichtring versehen. Der
Dichtring mit Vierkantquerschnitt ist in eine Nute
des Zylinders eingesetzt und besorgt die Ab-
dichtung zwischen Kolben und Zylder. Dies
verhindert Flussigkeitsverlust aus der Innen-
seite des Zylinders. Gleichzeitig vermeidet man
das Eintreten von Schmutz oder Feuchtigkeit.
Kolben und Zylinder werden von der Flache der
Bremsscheibe durch eine Staubschutzkappe ab-
gedichtet, die an der Zapfenfiihrung des Zylin-
dergehiuses durch einen Klemmring gehalten
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[image: image51.png]Bild 148

Die Einstellung der Trommelbremsen bei Trommelausfihrung mit Zugang
von der Vordarseite. Bei anderen Ausfiihrungen ist der Zugang von der
Bremstiagerplatte aus gewshrleistet.

muttern nachziehen und danach die Kontermut-
tern anziehen.

Die Zweikreis-Bremsanlage

Der Unterschied zwischen der herkémmlichen
Einkreis-Bremsanlage und der Zweikreis-Brems-
anlage liegt in den zwei Kammern im Vorrats-
behilter und Tandemhauptbremszylinder, so daf
nur die Unterschiede der beiden Anlagen be-
schrieben werden brauchen.

Der Tandemhauptbremszylinder ist mit zwei
Bremszylinderkolben versehen, die im Tandem,
d. h. einer hinter dem anderen, im Bremszylin-
dergehduse angeordnet sind, so daB das Ge-
hause in zwei Druckkammern geteilt ist. Eine der
Druckkammern ist mit dem vorderen Brems-
kreis .verbunden, wihrend die andere mit dem
hinteren Bremskreis in Verbindung steht. Dies
gewihrleistet ein Abbremsen des Fahrzeuges
mit einem einzigen Bremskreis, falls der andere
Bremskreis aus irgendeinem Grund ausfallen
sollte. Wenn z. B. der vordere Bremskreis be-
schadigt ist, und das Bremspedal wird durch-
getreten, werden beide Bremszylinderkolben
durch die Bremsfliissigkeit zwischen ihnen nach
vorn gezwungen, bis der Kolben fir den vor-
deren Bremskreis gegen das Ende des Zylinders
anschlagt, so daf sich in der Druckkammer ein
Druck fiir die Hinterradbremsen aufbaut, bis der
erforderliche Druck fiir die Bremsbetitigung er-
zielt ist. Die Ausgleichsbohrung ist in dieser
Stellung ges:hlossen und der Druck wird durch
die Bremsleitungen zu den Radbremszylindern
gefiihrt. Falls der hintere Bremskreis aufier Be-
triecb kommen sollte, wird der Kolben dieses
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Bremskreises gegen den Bund der Anschlag-
hiilse gedriickt und der Kolben des vorderen
Bremskreises zwingt den Kolben, gegen den
Kolben des hinteren Bremskreises, wobei der
Druck in der vorderen Bremskammer erhéht wird,
bis der Moment erreicht ist, wo geniigend Druck
durch die Bremsleitungen zu den Radbremszylin-
dermn gefiihrt werden kann. Die Bremsfliissigkeit
gelangt immer in die fir die Betitigung der
Bremsen erforderliche Druckkammer.

Sollte eine Bremsleitung in einem der beiden
Bremskreise undicht werden, so kann nur die
Flissigkeit aus der Kammer vor dem betreffen-
den Kolben verlorengehen, so daBl dieser Brems-
kreis auBer Betrieb kommt. Nach Ausfall einer
der Bremskreise ist es offensichtlich, daB ein
gréBerer Aufwand am Bremspedal erforderlich
wird und daB das Bremspedal einen gréBeren
Weg beschreibt, ehe die Bremsen in normaler
Weise ansprechen. Dies gibt gleichzeitig eine An-
zeige, daB einer der Bremskreise beschadigt ist,
was zusitzlich durch eine Verschlechterung der
Bremsleistung, verglichen mit der normalen Lei-
stung, erkennbar ist. Obwohl gebrochene Brems-
leitungen nur sehr selten vorkommen, sind
durchgescheuerte oder korrodierte Bremsleitun-
gen oder Bremsschliuche manchmal unvermeid-
lich, so daB durch die Einfilhrung der Zweikreis-
Bremsanlage ein groBer Vorteil hinsichtlich der
Verkehrssicherheit erzielt wurde.

Der Tandembauptbremszylinder fiir Fahrzeuge
mit Scheibenbremsen an den Vorderridern un-
terscheidet sich vom Hauptbremszylinder fiir
Fahrzeuge mit Bremstrommeln an allen Ridern
nur durch das Weglassen der Vordruckventile.
Da die Scheibenbremsen ohne Vordruck arbei-
ten, welcher auf der anderen Seite bei Trom-
melbremsen wesentlich ist, brauchen die Vor-
druckventile nicht langer eingebaut zu werden.
Um zu gewidhrleisten, daB die Bremsflussigkeit
mit der entsprechenden Bewegung des Brems-
pedales herausgepumpt wird, sind die AuslaB-
kanile des Hauptbremszylinders zu Drosselboh-
rungen geformt worden. Das Pumpen ist z. B.
zum Entliiften oder zum Auffillen der Bremsan-
lage erforderlich, falls ein Druckentliftungsge-
rét nicht zur Verfiigung steht.





[image: image52.png]gleichshebel trennen. Sprengring vom Drehbol-
zen nehmen und Bolzen herausziehen. Hebel zur
Riickseite des Fahrzeuges driicken, bis er sich
zusammen mit dem Zahnsegment entfernen laBt.
Der Riickstellknopf darf dabei nicht gedriickt
werden, so daB das Zahnsegment geniigend
Raum zum Herausziehen erhilt. Falls erforder-
lich, kénnen Zahnsegment und Rastklinke zer-
legt werden.

Haondbremshene!
tinkenstng

Sisrungsrohr fir fremssert

Bild 147
Ansicht des eingebauten Handbremshebals. Die zwei Muttarn zum
Einstellen des Handbremsseiles sind am Ende des Seiles zu sehon.

Der Einbau geschieht in umgekehrter Reihen-
folge wie der Ausbau. Riickstellknopf, Klinken-
feder und Zahnsegment griindiich reinigen und
alle Teile gut einfetten. Zahnsegment so ein-
setzen, daB der Einschnitt tiber das Rohr des
Hebels eingreift. Die abgerundete Kante muB
in die Fiihrung eingreifen. Ebenfalls darauf ach-
ten, daB der Schlitz in der Zahnklinke in den
Rahmenkopf eingreift, wenn der Handbrems-
hebel eingebaut ist. AbschlieBend Handbremse
einstellen, wie es unter der folgenden Uber-
schrift beschrieben ist.

Bremseinstellungen

FuBBbremse: Die hydraulisch betatigte FuBbrem-
se ist nur in der Lage, den normalen Verschleif
der Bremsbelége bis zum AusmaB des Fliissig-
keitsinhalts im Vorratsbehilter des Hauptbrems-
zylinders auszugleichen. Falls der Weg des
Bremspedals zu groB wird, ehe die Bremsen an-
sprechen, miissen die Bremsbacken der Reihe
nach eingestellt werden. FolgendermaBien vor-
gehen:

Fahrzeug aufbocken und die Handbremse lésen.
Ehe irgendwelche Einstellungen vorgenemmen

werden, ist das Bremspedal einige Male zu be-
tdtigen, so dafi sich die Bremsbacken in den
Trommeln auszentrieren kénnen. Das betreffen-
de Rad in Drehrichtung durchdrehen, bis die
Offnung in der Bremstrommel in einer Linie mit
den Einstellmuttern (dltere Modeile) steht oder
den Stopfen der Einstellsffnungen an der Riick-
seite der Bremstrigerplatten (augenblickliche
Modelle) Einen Schraubenzieher
durch die Offnung der Bremstrommel (iltere
Modelle) oder durch die Offnung in der Brems-
tragerplatte (augenblickliche Modelle) einsetzen
und die Einstellmutter nach unten verdrehen, bis
beim Durchdrehen des Rades ein leichtes

entfernen.

Schleifen festgestellt werden kann.

Den gleichen Ejnstellvorgang an der anderen
Mutter wiederholen. Dieses Mal muB die Mutter
nach oben verdreht werden, bis der Bremsbelag
wieder gegen die Trommel anliegt. Mutter in der
oben beschriebenen Weise zuricklassen, bis
sich die Bremstrommel wieder ohne zu schleifen,
drehen |aBt.

HINWEIS: Beachten, dafB die Einstelimutiern in
entgegengesetzte Richtungen gedreht werden
miissen.

Verbleibende Rader in der gleichen Weise ein-
stellen und das Fahrzeug probefahren, um die
Leistung der Bremsen zu kontrollieren. Bild 148
zeigt, wie der Schraubenzieher bei der dlteren
Bremsenausfiihrung durch die Bremstrommel
eingesetzt und in die Einstellmutter eingefithrt
wird. Bei der neueren Ausfihrung wird der
Schraubenzieher in &hnlicher Weise von der
Riickseite der Bremstrigerplatte in die Einstell-
mutter eingesetzt.

Handbremse: und das
SchlieBblech des Rahmenkopfes entfernen, um
die Muttern am vorderen Ende der Handbrems-

Fahrzeug aufbocken

seile zu I8sen. Innere Muttern anziehen, bis es
soeben méglich ist, die Hinterrader bei geldster
Handbremshebel
um zwei Zdhne anziehen und kontrollieren, daB

Handbremse durchzudrehen.

beide Hinterrider die gleiche Bremswirkung zei-
gen. Nachdem der Handbremshebel
vierten Zahn angezogen wird, sollte es nicht lan-
ger méglich sein, die Hinterrader mit der Hand
durchzudrehen. Falls erforderlich, die Einstell-

auf den
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[image: image53.png]Bild 145
Ein Kunststofbehilter kann zum Auffilllen des Vorratsbe!
Entliiftan der Bremsen verwendet werden, wie es die Abbil

derholen, bis keine Luftblasen mehr aus dem
Entlisftungsschlauch in das GlasgefsB eintreten.
Aus Sicherheitsgriinden das Pedal noch einige
Male durchtreten und kontrollieren, ob das Glas-
gefdB noch gut mit Bremsflussigkeit gefiillt ist,
da es andernfalls méglich wire, daB wieder Luft
in den Schlauch gesaugt wird. Dies wiirde eine
neue Entliftung bedeuten. Danach das Pedal
beim letzten Durchtreten auf dem Boden halten
und die Entliftungsschraube schlieBen. Schlauch
abziehen und Staubschutzkappe wieder auf-
setzen.

Diese Entliiftungsarbeiten in folgender Reihen-
folge bei den anderen Ridern wiederholen: Lin-
kes Hinterrad, rechtes Vorderrad und linkes Vor-
derrad.

Nicht wiader die in das Glasgefs8 ausgestoBene
Bremsfliissigkeit verwenden, da diese mit Luft
durchsetzt ist. AuBerdem kénnten aus der An-
lage ausgestoBene Fremdkdrper wieder in die
Anlage zuriickkommen. Nur die vom Volkswagen-
werk empfohlene Bremsfliissigkeit verwenden.

a(2) T [CH

Bild 145

Die Relhenfolgs zum Entliiften der Bremsanlage bei Fahrzaugen mit
Einkrais-Bremse (Nusmmern ohne Klammern) und flir Fahraeuge mit
Zwsikrels-Bremsa (Nummern In Kiammem).
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Aus- und Einbau
des Handbremsseiles

Die Handbremse wird mechanisch betitigt und
wirkt nur auf die Hinterriider. Die Bewegung des
Handbremshebels wird auf die beiden Betiti-
gungshebels an den Hinterradbremsen ibertra-
gen, die die Bremsbacken durch das Verbin-
dungsgestinge auseinanderdrlicken.

Mutter der Hinterachsnabe lockern und die Rad-
muttern 16sen. Fahrzeug aufbocken und Unter-
stellbdcke an geeigneten Stellen unter den Rah-
men setzen. Bremstrommel und Olabweisblech
entfernen. SchlieBblech des Rahmenkopfes 15-
sen und die Kontermutter und Einstellmutter vom
vorderen Ende des Handbremsseiles entfernen.
Bremsbacken I8sen, wie es unter «Ein- und Aus-
bau der hinteren Bremsbacken» beschrieben
wurde.

Halterung des Bremsseiles von der Riickseite
der Bremstrigerplatte abschrauben und das
Fihrungsrohr des Seiles herausziehen.

Der Einbau geschieht in umgekehrter Reihen-
folge wie der Ausbau, unter Beachtung der fol-
genden Punkte:

Handbremsseil (falls nicht ereuert) und Fiih-
rungen griindlich reinigen. Beim Erneusrn des
Seiles das neue Seil mit dem alten vergleichen,
um den Einbau des richtigen Seiles zu gew#hr-
leisten. Seilfiihrung mit VW-Mehrzweckfett ful-
len. Falls Seilfihrungen mit -einem Druck-
schmierkopf versehen sind, kann das Seil nach
dem Einbau geschmiert werden. Hintere Brems-
backen, Bremstrommeln, usw. wieder einbauen,
wie es unter «Aus- und Einbau der hinteren
Bremsbacken» beschrieben wurde. Ebenfalls die
unter dieser Uberschrift angegebenen Hinweise
beachten.

Aus- und Einbau
des Handbremshebels

Vordere Sitze herausnehmen und die hintere
Bodenabdeckung entfernen. Abdeckung des
Handbremshebels zuriickziehen. Vom Ende der
Handbremsseile die Kontermuttern und Einstell-
muttern abdrehen und den Handbremsaus-





[image: image54.png]leisten. Aus diesem Grund ist s ebenfalls wich-
tig, daB alle Belage aus dem gleichen Material
hergestellt sind. Es ist zwecklos, verdlte Beldge
wieder zu reinigen, da das Ul in den Beléigen
wieder an der Oberfliche durchkommt, sobald
sich Warme durch die Betitigung der Bremsen
bildet.

Falls die Bremsbelige erneuert werden sollen,
die alte Niete aus dem Bremsbacken ausbohren,
ohne aber die Bremsbacken dabei zu beschidi-
gen. Oberfliche des Bremsbackens mit Schmir-
gelleinwand abziehen und alle durch das Aus-
bohren der Niete entstandene Grate entfernen.
Beim Vernieten der Bremsbelige die mittlere
Niete als erste vernieten. Danach nach auBen
zu den Enden der Bremsbelige hin vorgehen.
Zwischen dem Bremsbelag und der Bremsbak-
kenfliche sollte kein sichtbarer Abstand vorhan-
den sein, da dies zu Bremsgersuschen und vor-
zeitigem VerschleiB der Bremsbelige fuhren
wiirde. Die verwendete Niete muB eine gute
Passung in den Léchern der Bremsbacken ha-
ben. Aus diesem Grund sind nur im VW-Ersatz-
teilkatalog angefiihrte Nisten zu benutzen. Ab-
schlieBend die Enden der Bremsbeliige auf eine
Linge von 5 mm schrig zum Bremsbacken an-
schrigen.

Aus- und Einbau

der Bremstriagerplatten

Vom: Vorderrad abnehmen, beim linken Rad den
8plint der Tachometerspirale herausziehen und
die Nabenfettkappe entfernen. Bremstrommel
abnehmen und den Bremsschlauch abschlieBen.
Schlauchende und Leitungsende mit geeigneten
Stopfen verschlieBen. Nach Ausbau der Brems-
backen und Radbremszylinder die Einstellmut-
tern und Schrauben entfernen. Befestigungs-
schrauben der Bremstrigerplatte I8sen und die
Platte abnehmen (Bild 144).

Der Einbau der Bremstriigerplatte geschieht in
umgekehrter Reihenfolge wie der Ausbau, unter
Beachtung der folgenden Punkte:

Die Anlageflichen der Bremstrigerplatte und
des Achsschenkels miissen sinwandfrei sauber
sein. Befestigungsschrauben der Bremstriger-

platte auf ein Anzugsdrehmoment von 5,0 mkp
anziehen. Einstellschrauben und -muttern auf
Leichtgéngigkeit kontrollieren und mit Lithium-
fott einschmieren. Zustand des Uldichtringes in
der Bremstrommel dberpriifen. Vorderradnabe
nach einwandfreier Reinigung mit frischem Fett
fiillen. AbschlieBend Vorderradlager einstellen
und die Bremsen entliiften und einstelien.
Hinten: Hinterrad abnehmen und die Bremstrom-
mel entfernen. Nach Ausbau der Bremsbacken
und Radbremszylinder, wie es unter der betref-
fenden Uberschrift beschrieben wurde, die Hal-
terung des Bremsseiles von der Riickseite der
Bremstrigerplatte abschrauben. Einstellschrau-
ben und -muttern entfernen und die Blattfeder
vom Befestigungshalter abnehmen, nachdem
vorher die beiden Schrauben entfernt wurden.
Die vier Befestigungsschrauben der Bremstri-
gerplatte 15sen und Bremstrigerplatte abneh-
men.

Der Einbau geschieht in umgekehrter Reihen-
folge wie der Ausbau, jedoch sind die gleichen
Punkte zu beachten, wie sie fiir die vordere
Bremstrigerplatte angegeben wurden.

Entliifftung der Bremsen

Das Entliiften der Bremsen solite durch zwei
Personen ausgefiihrt werden, es sei denn, daB
ein Druckentliftungsgerit zur Verfligung steht.
Andernfalls folgendermaBen vorgehen:

Einen mit Bremsflissigkeit gefiillten Behlter
wie in Bild 145 gezeigt (das Bild zeigt den #lte-
ren Vorratsbehilter) einsetzen, um zu gewihr-
leisten, daB der Vorratsbehilter wihrend des
gesamten Entliftungsvorganges gefullt bleibt.
Staubschutzkappe des Entluftungsventils vom
rechten hinteren Radbremszylinder abnehmen
und ein Ende eines durchsichtigen Schlauches
auf die Entliiftungsschraube stecken, Das andere
Ende der Schraube in ein mit etwas Bremsflis-
sigkeit gefiilltes GlasgefdB hiingen. Glasgefa8
anheben, so daB der Flissigkeitsstand hoher als
die Entliiftungsschraube des Radbremszylinders
steht,

Bremspedal schnell durchtreten und langsam
wieder zuriicklassen. Diese Pumpbewegung wie-
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[image: image55.png]Stift ziehen und die Feder abnehmen. Stift von
der Riickseite herausziehen. Bremsbacken nach
auBen aus den Fiihrungen des Radbremszylin-
ders ziehen, Backen zuriicklassen und die Riick-
zugfedern aushiéingen. Backen vollkommen ab-
nehmen. Radbremszylinder mit einem kriftigen
Gummiband zusammenspannen, damit die Kol-
ben nicht herausfallen kénnen.

Der Einbau geschieht in umgekehrter Reihen-
folge wie der Ausbau, unter Beachtung der fol-
genden Punkte:

Falls Bremsbacken erneuert werden, darauf ach-
ten, daB das Belagmaterial aller Backen gleich
ist, um eine gleichmaBige Bremswirkung zu er-
zielen. Bremsbacken so einbauen, daB die
Schlitze auf der Seite des Radbremszylinders
liegen. Beim Einhiéngen der Riickzugsfedern kon-
trollieren, daB sie nicht gegen andere Teile der
Bremse anschlagen k&nnen. Ebenfalls kontrollie-
ren, daB die angewinkelten Fiihrungsschlitze in
den Einstellschrauben des Nachstellers entspre-
chend der Form der Bremsbackenenden ausge-
richtet sind. Nach Wiedermontage der Brems-
trommeln das Radlagerspiel einstellen, wie es
im Abschnitt «Vorderachse» beschrieben wurde.
Die Bremsen entliften und einstellen.

Aus- und Einbau
der hinteren Bremsbacken

Hinterrad und Bremstrommel abnehmen. Anker-
stift der Bremsbacken zusammen mit Feder-
sitzen und Federn entfernen, wie es beim Aus-
bau der vorderen Bremsbacken beschrieben
wurde. Backenriickzugsfedern aushingen und
abnehmen.
Bremsbacken zusammen mit dem Handbrems-
hebel, Verbindungsgestinge und der Befesti-
gungsspange abnehmen. Handbremshebel, falls

das Handbremsseil vom Hebel

erforderlich, nach Lésen des Sprengringes vom
Lagerbolzen entfernen.

Der Einbau geschieht in umgekehrter Reihen-
folge wie der Ausbau, unter Beachtung der fol-
genden Punkte:

Falls Bremsbacken etneuert werden, muB das
Belagmaterial aller Backen gleich sein, um eine
gleichmiBige Bremswirkung zu gewdhrleisten.
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Bremsbacken, Riickzugfedern, Handbremshebel,
Verbindungsgestinge und Befestigungsspange
in vorschriftsmiBiger Woeise einbauen. Die
Schlitze in den Bremsbacken missen auf der
Seite der Radbremszylinder liegen. Bremsseil
einhdngen. Darauf achten, daB die gewinkelten
Filhrungsschlitze in den Einstellschrauben des
Nachstellers entsprechend der Form der Bak-
kenenden ausgerichtet sind und daB die Riick-
zugfeder so angebracht wird, daB sie beim Be-
tatigen der Bremsen keine anderen Teile beriih-
ren kann.

Mutter der Hinterachswelle auf ein Anzugsdreh-
moment von 35 mkp anziehen. Hydraulische An-
lage entliften und FuB- und Handbremse ein-
stellen.

Bild 14
2Zum Ausbau der vorderen Bremstragernlatte bel Trommelbremsen.

Bremsbelidge

Die Stirke der Bremsbslige kann bei singe-
bauten Bremstrommeln kentrolliert werden. In
der Riickseite der Bremstragerplatte befinden
sich Offnungen (durch Stopfen verschlossen),
die eine Sichtpriifung erméglichen, Die Brems-
beldge sind nur in einem Satz fiir Vorder- und
Hinterrader zu erneuern, um eine gleichméBige
Bremswirkung an allen vier Radern zu gewihr-





[image: image56.png]zubauen, daB die Schlitze in den Backen sich
auf der Seite des Radbremszylinders befinden.
Nach Wiedermontage aller Teile die Vorderrad-
lager einstellen und die Bremsen einwandfrei
nachstellen. Bremsanlage entliiften.

Aus- und Einbau
der hinteren Radbremszylinder

Hinterrad, Bremstrommel und Olablenkblech
entfernen. Bremsleitung abschlieBen und die
offenen Enden mit gesigneten Stopfen ver-
schlieBen. Ankerstifte der Bremsbacken in #hn-
licher Weise entfernen, wie es fur die vorderen
Radbremszylinder beschrieben wurde und zu-
sammen mit den Federn und Federsitzen abneh-
men. Bremsbacken aus den Fihrungen der Kol-
ben nach auBen ziehen und dann nach innen
2uriicklassen, um die Rickzugfedern auszuhin-
gen. Bremsbacken, Betitigungshebel fiir die
Handbremse, Verbindungsgestinge und die Be-
festigungsspange entfernen. Handbremshebel
aushdngen. Ein kriftiges Gummiband um den
Radbremszylinder  anbringen,  Befestigungs-
schraube des Zylinders an der Riickseite der
Bremstragerplatte 16sen und den Zylinder ab-
nehmen.

Der Einbau geschieht in umgekehrter Reihen-
folge wie der Ausbau, unter Beachtung der fol-
genden Punkte:

Bei Erneuerung irgendwelcher Teile des Rad-
bremszylinders unbedingt auf die in Frage kom-
mende GréBe achten. Bremsbacken, Bremsbak-
kenhebel und Befestigungsspangen in vor-
schriftsméBiger Weise montieren. Der Schlitz in
den Bremsbacken muB sich auf der Seite des
Radbremszylinders befinden. Mutter der Hinter-
achswelle auf ein Anzugsdrehmoment von ca.
35 mkp anziehen. Bremsanlage entliften und
Vorder- und Hinterradbremsen einwandfrei ein-
stellen.

Zerlegen und Zusammenbau
des Radbremszylinders

VORN: Nach Abschrauben des Radbremszylin-
ders von der Bremstrégerplatte die beiden Staub-
schutzkappen entfernen und Kolben, Gummi-
manschetten, Fiilistiicke und Riickzugteder her-

ausnehmen.” Entliftungsschraube aus dem Zy-
linder drehen.

Der Zusammenbau geschieht in umgekehrter
Reihenfolge wie das Zerlegen, unter Beachtung
der folgenden Punkte:

Teile nur in Bremsflussigkeit oder Alkohol rei-
nigen. Alle Teile griindlich auf VerschleiB kon-
trollieren und, falis erforderlich, erneusmn. Beide
Gummimanschetten sollten immer erneuert wer-
den. Dabei Manschetten der richtigen GroBe
verwenden. Kolben und Manschetten mit Gum-
mifett einschmieren.

HINTEN: Das Zerlegen und der Zusammenbau
der hinteren Radbremszylinder geschieht in glei-
cher Weise wie es fiir die vorderen Radbrems-
zylinder beschrieben wurde.

Aus- und Einbau
von Bremsschlduchen

Das Rad auf der betreffenden Seite entfernen,
die Uberwurfmutter an der Schlauchhalterung
I8sen und die Befestigungsspange des Schlau-
ches herausschlagen. Nachdem der Schlauch-
anschluB aus der Halterung gezogen wurde, kann
das andere Ende vom Radbremszylinder abge-
schraubt werden.

Beim Einbau eines Bremsschlauches darauf ach-
ten, daB er nicht verdreht wird. Lenkrad aus ei-
nem Anschlag in den anderen drehen und kon-
trollieren, daB der Schiauch nicht gegen irgend-
welche Teile anstoBt. AbschlieBend die Brems-
anlage entluften.

Aus- und Einbau
der vorderen Bremsbacken

Vorderrad und Bremstrommel abnehmen und
die Ankerstifte der Bremsbacken entfernen. Da-
zu den Stiftkopf mit einer Spitzzange erfassen
und mit der anderen Hand in einer Kombizange
den Federsitz um 90° nach links oder rechts
verdrehen, bis der Schlitz im Federsitz in einer
Linie’ mit dem Stiftkopf steht. Federsitz vom
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[image: image57.png]Lippe der Kolbenmanschette umzustiilpen. An-
schlagscheibe auf das Kolbenende auflegen,
Kolben mit einem Finger nach innen driicken
und den Sicherungsring gut in die Rille in der
Innenseite des Zylinders einsetzen.

Einbau

Der Einbau geschieht in umgekehrter Reihen-
folge wie der Ausbau, unter Beachtung der fol-
genden Punkte:

Die Abstandshiilsen an der Endplatte des Rah-
mens anbringen. Bremspedalspiel durch Verstel-
len der Anschlagplatte einstellen, bis ein Spiel
von 1,0 mm zwischen der StéBelstange und dem
Kolben vorhanden ist.

Radbremszylinder

Bei Fahrzeugen mit Trommsibremsen an allen
vier Rddern haben die Radbremszylinder die fol-
genden Durchmesser:

22,20 mm
17,46 mm
Der Durchmesser der Radbremszylinder ist im-

Vorderer Radbremszylinder
Hinterer Radbremszylinder

mer zu beachten, wenn Gummimanschetten, Kol-
ben oder gar der komplette Zylinder erneuert
werden.

8 s e 182209

Aus- und Einbau
des vorderen Radbremszylinders

Vorderrad und Bremstrommel abnehmen. Nach
AbschlieBen des Bremsschlauches die Uffnung
der Leitung und den AnschluB mit geeigneten
Stopfen verschlieBen. Ankerstifte der Brems-
backen zusammen mit den Federn und den Fe-
dersitzen entfernen. Um die Ankerstifte zu l6-
sen, den Federsitz mit einer Zange erfassen und
das Ende des Stiftes mit einer Spitzzange er-
greifen. Federsitz mit der Zange verdrehen, bis
der Kopf des Stiftes in einer Linie mit dem
Schlitz des Federsitzes steht. Stiftkopf durch
den Schlitz fihren und Federsitz und Feder ab-
nehmen. Bremsbacken auf beiden Seiten aus
den Fiihrungsstiicken der Radbremszylinder he-
ben, Bremsbackenfedern aushingen und die
Backen vollkommen abnehmen. Ein kriftiges
Gummiband um den Radbremszylinder wickeln,
so daB die Kolben nicht herausgedriickt werden
kénnen. Der Radbremszylinder kann nach L&sen
der Befestigungsschraube an der Riickssite der
Bremstriigerplatte abgeschraubt werden.

Der Einbau geschieht in umgekehrter Reihen-
folge wie der Ausbau, unter Beachtung der fol-
genden Punkte:

Falls irgendwelche Teile des Zylinders erneuert
werden, ist unbedingt auf die vorgeschriebene
GroBe zu achten. Die Bremsbacken sind so ein-

Bild 43 Montagebild der Vorder- und Hinlerradbremsen bei Fah mit Trommelbr an Vorder- und Hi

5 Bremstriigerplatte, vorn 12 Nlat 19 Sachskantschraubs 2%

8 Blattfeder fir Bremsvarsteller 13  Ankerstift 20 Federring 2

7 Nachstellmuttor 14 Ankerstift 21 Bromstragerplatte, hinten 2 ng f0r Lagerbolzen
8 Nachstsllschrasbe 15 Druckfeder fir Ankeratift 22 Bremsbacken, hinten 2 Klammer der Druckstange
9 Bremabacken, varn 18 Fedartotler fir Ankerstift 23 Lagerbolzen fir Bremshabol 30 Druckstenge

10 Bremsbelage, hinten 17 Backenruckzugfeder 24 Federacheibe 31

11 Bremabelige, vorn 18 Ruckzugfeder fir Bremsbacken 26 Backenrbckzugfeder 82
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[image: image58.png]gebaut. Vordere Scheibenbremsen sind beim
VW 1500 und 1600 Kifer, 13028 und 1303S sowie
den Karmann-Ghia-Ausfihrungenverwendetwor-
dnn. Je nach Bremsausfiihrung kann eine Ein-
kreis- oder Zweikreis-Bremsanlage eingebaut
sein,

Ausgleich der Bremsfliissigkeit

Aufgrund der Temperaturveranderung wihrend
der Betiitigung der Bremsen kann sich die Flis-
sigkeit in- den hydraulischen Zylindern und den
Bremsleitungen ausdehnen und zusammenzie-
hen. Vor der Hauptmanschette befindet sich ein
Uberstrémkanal, welcher jederzeit einen vollkom-
men gefiillten Bremszylinder gewihrleistet, in-
dem die Flussigkeit sich entsprechend der Tem-
peraturveréinderungen ausdehnen oder zusam-
menziehen kann. Unbedingt darauf achten, daB
dieser Uberstrémkanal nicht aufgrund von un-
vorschriftsmiiBiiger Einstellung der StoBelstange
durch die Hauptmanschette verdeckt ist, da dies
zum Schleifen und evtl. Blockieren der Bremsen
fihren kann. Der Kanal sollte bei gelosten Brem-
sen vollkommen frei sein, was durch ein totes
Spiel am Bremspedal angezeigt wird. Die Stés-
selstange kann verstellt werden, wie es unter
der betreffenden Uberschrift bei der Einkreis-
baw. Zweikreisbremse beschrieben wird.

Der Hauptbremszylinder
(Einkreisbremse)

Der Kolben des Hauptbremszylinders wird durch
die StéBelstange mit dem Bremspedal verbun-
den. Durch Betitigen des Bremspedales wird
die Fliissigkeit im Hauptbremszylinder zusam-
mengedriickt und durch die Bremsleitungen zu
den Radbremszylindern gezwungen.

Ausbau

Elektrische Leitung von den Anschlissen des
Bremslichtschalters abklemmen. Bremsleitungs-
anschluB abschrauben und geeignete Stopfen in
Leitung und AnschluB einsetzen, um ein Eindrin-

gen von Schmutz zu vermeiden. Schraube der
StoBelstange vom Bremspedal lésen und den
Bremspedalanschlag ausbauen. Die beiden Be-
festigungsschrauben des Bremszylinders entfer-
nen und Zylinder zur Vorderseite des Wagens
zu herausnehmen.

HINWEIS: Der Vorratsbehélter tir den Haupt-
bremszylinder ist bei Kéfer-Modellen im vor-
deren Gepéckraum am vorderen Seitenblech
montiert. Bei Karmann-Ghia-Modellen befindet
sich der Behdlter hinter der Pappeinfage des
Kofferraumes.

Zerlegen und Zusammenbau

Flussigkeit aus dem Vorratsbehilter des Haupt-
bremszylinders ablassen. Staubschutzkappe ent-
fernen und die Kolbenanschlagscheibe nach
Herausnehmen des Sicherungsringes abnehmen.
Der Kolben wird dabei durch die Wirkung der
Feder aus der Bohrung gestoBen. Kolbenfiill-
scheibe, Hauptmanschette, Riickholfeder, Bo-
denventil und Federsitz aus der Zylinderboh-
rung herausschiittein. Falls erforderlich, den
Bremsfichtschalter abschrauben und den Stop-
fen aus der Oberseite des Zylinders schrauben.

Bild 12
Montagesnsicht des zevlegten Haupthremsrylinders der Einkrels-Bremse.

Alle Teile griindlich in Bremsfliissigkeit oder
Alkohol reinigen. Auf keinen Fall irgendwelche
Flussigkeiten verwenden, die die Gummiteile
des Zylinders angreifen kénnten. Alle Teile auf
VerschleiB oder Beschédigung kontrollieren.
Uberprifen, daB der EinlaB- und Ausgleichs-
kanal nicht verstopft sind und keine Grate auf-
weisen. Die Gummimanschetten sind immer zu
erneuern. Ventilsitz, Bodenventil, Riickholfeder
und Federsitz in dieser Reihenfolge in die Zy-
linderbohrung einsetzen und danach den gut in
Bremsfliissigkeit eingeschmierten Kolben vor-
sichtig in die Zylinderbohrung stoBen, ohne die
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[image: image59.png]Lenkung — Baujahr 1971
und danach

Die Lenkung der VW-Modelle des Baujahres
1971 und danach ist von gleicher Ausfiihrung wie
die Lenkung bei den lteren Modellen. Die Be-
wegung des Lenkstockhebels wird auf eine mitt-
lere Spurstange (bertragen, die durch einen
Lenkzwischenhebel an jedem Ende gefihrt wird.
Zwei verstelibare, duBere Spurstangen vervoll-
standigen das Lenkgesténge.

Aus- und Einbau der Lenkung

Bei angehobener linker Fahrzeugseite das Vor-
derrad abnehmen und den Lenkungsdampfer
vom Lenkstockhebel abschlieBen (nicht von der
Spurstange, wie bei den friiheren Modellen).
Mittlere Spurstange nach Lésen der Mutter vom
Lenkstockhebel abziehen. Gummimanschette
vom unteren Kreuzgelenk der Lenkung zuriick-
ziehen, um Zugang zu der Klemmschraube zu
erhalten. Klemmschraube lockern und das Kreuz-
gelenk vom Lenkgetriebe abnehmen. Durch den
Radkasten die Befestigungsschrauben der Len-
kung lésen und das Lenkgetriebe herausheben.
Der Einbau geschieht in umgekehrter Reihen-
folge wie der Ausbau. Darauf achten, daB das
Lenkrad bei in Mitte gestellter Lenkung sich in
der Mittelstellung befindet. Das Anzugsdreh-
moment der Lenkungsschrauben betréigt 2,5 bis
3,0 mkp. Das Anzugsdrehmoment des Kreuzge-
lenkes betréagt 2,0 bis 2,5 mkp.

Aus- und Einbau
des Lenkzwischenhebels

Linke Seite des Fahrzeuges anheben und das
Rad auf dieser Seite entfernen. Mittlere Spur-
stange vom Lenkzwischenhebel abschlieBen,
nachdem die Mutter gelést wurde und durch den
Radkasten die Befestigungsschrauben des Lenk-
hebelbockes von der Karosserie abschrauben.
Der Einbau geschieht in umgekehrter Reihen-
folge wie der Ausbau. Befestigungsschrauben
des Lenkhebelbockes auf ein Anzugsdrehmo-
ment von 3,0 mkp anziehen.
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Aus- und Einbau der Lenkséule

Massekabel von der Batterie abklemmen und
den Kraftstofftank ausbauen. Gummimanschette
vom Kreuzgelenk der Lenksiule zuriickschieben
und die Klemmschraube entfernen. Lenkrad in
shnlicher Weise ausbauen, wie es bei den fril-
heren VW-Modellen beschrieben wurde.

Bei Fahrzeugen des Baujahres 1971 den Spreng-
ring von der Oberseite der Lenksdule her entfer-
nen und den Ziindschiiissel zum Entsperren der
Lenkssule verdrehen. Lenkstule von der Instru-
mententafel abschrauben und den Schalter ent-
farnen. Schalter an den Kabeln hingen lassen.
Lenkssule nach oben herausheben.

Bei Fahrzeugen des Baujahres 1972 und danach
Lenksaule von der Instrumententafel abschrau-
ben, elektrische Anschliisse des Schalters und
den Schlauch der Scheibenwaschanlage ent-
fernen und die Lenksdule nach oben heraus-
heben.

Der Einbau geschieht sinngemaB in umgekehr-
ter Reihenfolge wie der Ausbau. Mantelrohr und
Lenksaule in die Offnung im Bodenblech ein-
setzen und das untere Ende der Lenksdule mit
dem Kreuzgelenk in Eingriff bringen. Bei Zlteren
Modellen (Baujahr 1971) den Schalter tber das
Mantelrohr setzen und an der Instrumententafel
befestigen. Bei neueren Modellen (1972 und da-
nach) das Mantelrohr an der Instrumententafel
festschrauben. Klemmschraube des Kreuzgelen-
kes mit einem Anzugsdrehmoment von 2,0 mkp
anziehen und die Gummimanschette tber das
Kreuzgelenk schieben. Lenkrad und Kraftstoff-
tank einbauen und das Batteriekabel wieder an-
schlieBen.

Die Bremsen

Das hydraulische Bremssystem besteht aus
Hauptbremszylinder, Ausgleichsbehilter, Rad-
bremszylindern und dem Bremsleitungsnetz. Auf
alle vier Rader wirkende Trommelbremsen sind
beim VW 1200, 1200A, 1300, 1302 und 1303 ein-





[image: image60.png]Lenksdule dieser Ausfiihrung ist mit einem Me-
tallgitternetz versehen, welches sich bei einem
FrontalzusammenstoB zusammenschiebt. Falls
der Sicherheitsabschnitt der Lenksgule auch nur
gering beschidigt ist, muB die gesamte Lenk-
siule erneuert werden.

Ausbau der Sicherheitslenks&ule

Massekabel der Batterie abklemmen und den
Kraftstofftank ausbauen. Massekabel vom An-
schluB an der Lenksiule (Pfeil «A» in Bild 140)
abschlieBen, Mutter der Klemmschelle an der
Lenksiule entfernen und die Mutter (B) ab-
schrauben. Die Zungen des Stitzringes flr die
Lenksdule nach oben biegen und den Stitzring
{C) abkiemmen. Lenkrad entfernen und danach
den Sprengring der Lenksiule I8sen. Ziind-
schliussel in Stellung «Fahrt» schalten. Befesti-
gungsschrauben des Lenks#ulenrohres und die
Klemmschrauben des Lenksiulenschalters ent-
fernen. Schalter von der Lenksiule herunterzie-
hen und in geeigneter Weise festbinden, so daf
der Kabelstrang nicht unter Spannung kommt.
Lenksaule und Lenkrohr nach oben herauszie-
hen.

Einbau der Sicherheitslenksiule

Kontrollieren, daB das Klemmstiick fiir die Lenk-
siiule fest und vorschriftsmaBig montiert ist. Die
geschlossene Seite muB in Fahrtrichtung weisen.
Mantelrohr in die Gummifiihrung am Querblech
sinsetzen, Lenksdule in das Mantelrohr einfiih-
ren und die Lenkungskupplung anschlieBen.
Nicht das Klemmstiick der Lenksiule vergessen.
Schalter an der Lenkséule anbringen, jedoch die
Klemmschraube fiir den Schalter nicht zu tber-
méBig anziehen. Kontaktring zwischen dem Ku-
gellager und der Lenksiule einsetzen und da-
nach den Sprengring anbringen.

Lenkung in die Mittelstellung setzen (der Mar-
kierungsring an der Lenkung muB mit der GuB-
naht ausgerichtet sein). Klemmschraube und ein
neues Sicherungsblech fiir die Klemmschelle an
der Lenksiule verwenden. Schraube anziehen
und sichern, Massekabel der Hupe anschlieBen.
Stitzring der Lenksiule montieren und durch
Umschlagen der Zungen sichemn. Lenkrad an-

Bild 140
Elnzelheitan zum Ausbau der Sicherheltslenksbule. Auf die Buchstaben
wird im Text verwiesen.

bringen. Darauf achten, daB der Hebel des Blin-
kerschalters in der Mittelstellung steht, da an-
dernfalls der Riickstellnocken durch die Zunge
des Riickstellringes beschadigt werden kann.
Lenkradmutter auf ein Anzugsdrehmoment von
5,0 mkp anziehen. Den Lenksiulenschalter in
den Langléchern so verschieben, daB der Ab-
stand zwischen der Lenkradnabe und dem Lenk-
siulenschalter innerhalb 2,0 bis 3,0 mm liegt.
Schrauben des Schalters auf 1,0 mkp anziehen.

Bild 141
Die Piaile deuten aul dis Befestigungsstellen der Sicherheitslenkskule
am Armaturenbrott.

Aus- und Einbau
des Lenk-/Ziindschlosses

Bei ausgebauter Lenks#ule die beiden Befesti-
gungsschrauben des Lenkschlosses am Instru-
mentenbrett mit einem 5,5-mm-Spiralbohrer aus-
bohren, Darauf achten, daB die Bohrtiefe 15 mm
nicht iberschreitet. Beim Einbau des Lenk-
schlosses neue Schrauben verwenden (Scheer-
schrauben) und die Képfe anziehen, bis sie ab-
brechen.
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[image: image61.png]3,0 mkp anziehen und mit einer Kontermutter
sichern. Die Befestigungsschraube fur den Bii-
gel am Achskérper mit einem neuen Sicherungs-
blech befestigen. Die Offnung des U-formigen
Sicherungsbleches muB nach vorn zeigen, so
daB das kurze, abgewinkelte Stiick gegen den
Biigel anliegt. Schraube auf ein Anzugsdreh-
moment von 2,5 bis 3,0 mkp anziehen.

Aus- und Einbau des Lenkrades

Massekabel der Batterie abschlieBen und den
Hupenring mit einem Schraubenzieher heraus-
driicken. Massekabel der Hupe vom Hupen-
hebel abschlieBen, Mutter des Lenkrades ab-
schrauben und den Federring abnehmen. Lenk-
rad zusammen mit dem Hupendruckring von der
Lenksaule herunternehmen.

Der Einbau geschieht in umgekehrter Reihen-
foige wie der Ausbau. Darauf achten, daB die
Messingscheibe sich in der richtigen Lage be-
findet, d. h. der Ausschnitt muB nach rechts wei-
sen, wenn sich die Vorderrader in der Gerade-
ausstellung befinden. Lenkung in die Mittelstel-
lung drehen und Lenkrad so aufsetzen, daB die
Lenkradspeichen in waagrechter Lage liegen.
Der Finger fiir den Riickstellring muf in die Mes-
singscheibe eingreifen.

Mutter des Lenkrades auf ein Anzugsdrehmo-
ment von 5,0 mkp anziehen. Den Abstand zwi-
schen dem Blinkerschalter und der Lenkradnabe

—

Bild 139 Montegebild der zerlegten Lenksiule.

1 Untere Gummilagerung § Mantelrohrbefestigung [
2 Mantslrohr & Lenkspindel

3 Schraubs 7 Sicherungshaliten w0
4 Federring 8 Obers Gummilagerung 1"
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ausmessen. Dieser Abstand sollte zwischen 1,0
bis 2,0 mm liegen. Berichtigungen kénnen durch
Auf- und Abwirtsbewegen der Lenksdule vor-
genommen werden.

Aus- und Einbau der Lenkséule

Klemmschraube der Montageschelle an der
Lenksiule entfernen und die Schelle abnehmen.
Hupenkabel vom Anschlub an der Lenkungs-
kupplung abschlieBen. Lenkrad entfernen, wie
es oben beschrieben ist, und den Blinkerschal-
ter abschrauben. Um die Kabel abzuschliefien,
ist der Kabelstrang leicht aus dem Armaturen-
brett herauszuziehen. Lenksdule zusammen mit
dem Lenksaulenlager herausnehmen.

Das Lager des Lenksdulenrohres kontrollieren
und, falls erforderlich, erneuern. Der Einbau der
Lenksiule geschieht in umgekehrter Reihenfolge
wie der Ausbau. Den Ruckstellring auf das Lenk-
saulenrohr so aufsetzen, daB der Bund zur Ober-
seite zeigt. Messing-
scheibe auflegen und mit dem Sprengring be-
festigen. Die verbleibenden Arbeiten wurden be-
reits unter «Aus- und Einbau des Lenkrades» be-
schrieben.

Druckfeder aufstecken,

Sicherheitslenkséule

Die meisten YW-Modelle der letzten Jahre sind
mit einer Sicherheitslonksiule ausgeriistet. Die

12 Lenksaulenlager

Klemmachells des Mants!- 18 Druckring
rohres 14 Druckfeder
Faderring 15 Qbers Lagerschals
Schraube 18 Sprengring





[image: image62.png]zugsdrehmoment von 2,0 bis 2,6 mkp anzieheh,
wobei wie bereits vorher erwihnt, der Gehsuse-
deckel von der Lenkspindel weggedriickt wer-
den muB. Lenkrollenwelle nochmals, wie bereits
beschrieben, einstellen. Mit einem neuen Mar-
kierungsring ist dann die Mittelstellung der Len-
kung zu markieren. Ring in dieser Stellung mit
Farbe kennzeichnen.

Einbau des Lenkgetriebes

Das Lenkgetriebe zwischen die zwei Schweil-
nocken auf dem Achsrohr setzen und die Schrau-
ben unter Verwendung von neuen Sicherungs-
blechen fingerfest anziehen. Lenkung in die Mit-
telstellung bringen. Lenkrohr bei waagrechter
Lenkradspeiche auf den oberen Zweiarmflansch
der Lenkungskupplung aufsetzen. Das Lenkge-
triebe so ausrichten, daB die innere Lenksdule
genau in der Mitte des #uBeren Mantelrohres
fluchtet. Die Neigung des Lenkgetriebes ist
durch einen auf das Achsrohr aufgeschweiBten
Anschlag und durch entsprechende Aussparun-
gen am Haltebiigel genau festgelegt. Der Halte-
bigel trigt die Zahlen 13 und 14 mit je einem
Pfeil. Der Pfeil muB in die Fahrtrichtung zeigen.
Haltebiigel mit der Nummer 13 sind fiir VW 1200,
1300 und 1500 und fiir das Kabriolett zu verwen-
den. Haltebiigel mit der Nummer 14 dienen fiir
Befestigungs-
schrauben des Haltebiigels mit einem Anzugs-
drehmoment von 2,5 bis 3,0 mkp anziehen und
durch Umschlagen der Lasche der Sicherungs-
bleche gegen erneutes Lésen sichern. Klemm-
schraube anziehen und mit einem neuen Siche-
rungsblech befestigen. Nach jeder Anderung der
Einbaulage des Lenkgetriebes und nach dem
Wiedereinbau muB die Vorspur kontrolliert und
evtl. eingestellt werden.

Karmann - Ghia - Ausfiihrungen.

Spurstangen
und Lenkungsdampfer priifen

Ein Kontrolle oder der Ausbau der Spurstangen
oder des Lenkungsdampfers kann bei angehobe-
nem Fahrzeug und abgenommenen Vorderridern

Blid 158
Der Haltebige! des Lenkgeiriebes im eingebautan Zustand. Dle Num-
mem «13» und «14» miissen belm Einbau beachtet werden. Dis Pielle
xeigen die Laschen des Sicherungsbleches.

vorgenommen werden. Durch Hin- und Herbe-
wegung des Lenkungsgestiinges kann man fiih-
len, ob die Kugelgelenke der Spurstangen oder
der Lenkungsdampfer iibermi#Biges Spiel auf-
weisen. Falls erforderlich, die Kugelgelenke der
Spurstangenképfe nach Lésen der Muttern mit
einem gesigneten Kugelbolzenabzieher von den
Spurstangenhebeln der Achsschenkel abziehen.
Falls erforderlich, komplette Spurstangenkdpfe
erneuern. Niemals versuchen, eine verbogene
Spurstange in kaltem oder warmem Zustand zu
richten, sondern Spurstangen immer erneuern.
Beschidigte Staubschutzkappen der Kugelbol-
zen immer erneuern.

Lenkungsdampfer
aus- und einbauen

Die Sechskantschraube aus dem Biigel am Achs-
und danach die zwei
Sechskantmuttern am Lenkspurstangenauge ent-
fernen. Der Lenkungsdampfer kann jetzt heraus-
genommen werden.

Um die Arbeitsweise des Lenkungsdémpfers zu
kontrollieren, kann er mit der Hand zusammen-

kérper ausschrauben

gestoBen und auseinandergezogen werden. Der
Hub des D#mpfers sollte nach beiden Richtun-
gen zu, den gleichen Widerstand entgegenbie-
ten. Falls es nicht vorgesehen ist, den Len-
kungsdéimpfer zu emeuern, kénnte eine Erneue-
rung der Biichse und der Gummiaufhiingung not-
wendig sein. Die innere Mutter am Spurstangen-
auge auf ein Anzugsdrehmoment von 25 bis
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[image: image63.png]mit einem Anzugsdrehmoment von 2,0 bis 2,5 mkp
anziehen. Wihrend des Anziehens ist der Dek-
kel von der Spindel wegzudriicken, so daB er an
- der entgegengesetzten Seite des Lenkgehiuses
anliegt.

Lenkstockhebel auf der Lenkrollenwelle anbrin-
gen. Die Oberkante muB biindig mit der An-
schrigung der Welle abschneiden. Klemm-
schraube einsetzen und mit einem Anzugsdreh-
moment von 7,0 mkp festziehen. Die Lasche des
Sicherungsbleches um den Schraubenkopf
schlagen. Falls erforderlich,muB das Sicherungs-
blech erneuert werden.

Die Leichtgingigkeit der Lenkung durch Bewe-
gen des Lenkstockhebels kontrollieren. Zum
Einstellen ist der MeBkopf der Vorrichtung
VW 280 in das Montagerohr zu stecken und fest-
zuklemmen. Der Tastfinger des MeBkopfes mu8
an der Lenkspindel anliegen. Die Lochplatte so
verschieben, daB der Lenkstockhebel unter der
folgenden Markierung steht:

Linkslenkung

113415371 VW 1200A, VW 1300, 1300 Kabrio-
lett, VW 1500

141 415 371B Karmann Ghia

Rechtslenkung
132415 371 VW 1200, VW 1200A, VW 1300,

VW 1500, VW 1300 Kabriolett
142 415 371B Karmann Ghia
Als nichstes den Lenkstockhebel in die Mittel-
stellung der Lenkung bringen, so daB der Hebel
mit seiner rechten Bohrung unter der entspre-
chenden Bohrung der Lochplatte steht. Den
Priifdorn in die zum Lenkstockhebel gehérige
Bohrung der Lochplatte stecken und Lenkstock-
hebel und Lochplatte solange hin- und herbe-
wegen, bis der Prifdorn durch sein Eigenge-
wicht in die Bohrung des Lenkhebels einrastet.
Skala der Einstellvorrichtung VW 279 in den
Schlitz des Lenkstockhebels stecken und mit der
Klemmschraube festspannen. Zsiger der Ein-
stellvorrichtung auf den Rand des Lenkgehdu-
ses aufsetzen und Skala auf Null stellen. Den
Prifdorn jetzt herausziehen und den Lenkhebel
um 11° nach links oder rechts einschlagen. Der
Woert von 11° +/— 2° gilt nur, wenn Lenkrolle
und Lenkspindel erneuert wurden. Andernfalls
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ist die Lenkung mit einer Einstellung von 5° ein-
zustellen. Jetzt ist die Einstellschraube der Lenk-
rollenwelle einzuschrauben, bis jegliches fiihl-
bares Spiel beseitigt ist. Den Zweiarmflansch
der Lenkungskupplung so auf die Lenkspinde!
aufstecken, daB man die Lenkspindel gut erfas-
sen kann, wenn der Lenkstockhebel hin- und her-
bewegt wird, um festzustellen, wann die Spiel-
freiheit beendet ist.

Jetzt die Kontermutter der Einsteflschraube mit
einem Anzugsdrehmoment von 2,0 bis 2,6 mkp
anziehen. Die Lenkspindel muB sich mit einem
Drehmoment von 9 bis 12 cmkp iiber die Mittel-
stellung drehen lassen. Den spielfreien Lenk-
einschlag nach der anderen Seite priifen. Ist der
spielfreie Einschlag zur linken Seite der Einstell-
skala gréBer als 11° +/— 2°, muB eine stirkere
Einstellscheibe verwendet werden. Ist der spiel-
freie Lenkeinschlag zur linken Seite der Einstell-
skala kleiner als 11° +/— 2°, so ist eine schwi-
chere Einstellscheibe zu verwenden.

Lenkung wieder zerlegen und das Flankenspiel
zwischen der Lenkspindel und der Lenkrolle kon-
trollieren, indem man jedesmal eine unterschied-
liche Scheibe einlegt, bis die genaue Einstel-
lung erreicht ist. Scheiben stehen in Stirken
von 0,20 bis 0,50 mm, mit Abstufungen von je
0,05 mm, zur Verfiigung.

Jetzt den Dichtring fiir die Lenkspindel mit ei-
nem Rohr von 21,5 mm Durchmesser oder dem
Spezialwerkzeug VW 423 in das Lenkungsge-
hduse eindriicken, Lenkgetriebedeckel abschrau-
ben, um das Lenkgetriebe mit Schmiermittel zu
fiillen. Dazu ist ebenfalls die Kontermutter der
Einstellschraube fiir die Lenkrollenwelle zu 16-
sen. Deckelschrauben entfernen und den Deckel
zusammen mit der Lenkrolle abnehmen, indem
man die Einstellschraube in den Deckel hinein-
dreht. Lenkgetriebe danach bis zur Oberkante
mit dem vorgeschriebenen GetriebeflieBfett (ca.
160 cm?) fullen. Die Lenkrollenwelle wihrend
des Auffiillens hin- und herbewegen, so daB sich
das Schmiermittel gut verteilen kann.
Kontrollieren, ob auch die Gewindebohrung fiir
die Einstellschraube in der Lenkrollenwelle bis
zum Rand mit GetriebeflieBfett gefiillt ist. Ge-
hiusedeckel zusammen mit der Dichtung auf-
setzen und die vier Schrauben mit einem An-





[image: image64.png]Kiemmschraube in der Lenksiule abschrauben
und das Kabel am Kontakt der Lenkungskupp-
lung abziehen. Lenkungskupplung nach Entfer-
nen der Schrauben trennen und das Lenkrohr
herunterziehen. Sicherungsbleche der Befesti-
gungsschrauben des Lenkgetriebes zuriickschla-
gen, Schrauben entfernen und das Lenkgetriebe
herausheben.

Lenkgetriebe, falls méglich, in den Montage-
und Priifstand VW 280 einspannen oder andern-
falls mit einem geeigneten Montagebiigel in
einen Schraubstock einspannen. Klemmschrau-
be des Lenkstockhebels entfernen und den
Lenkstockhebel von der Lenkrollenwelle abneh-
men. Kontermutter der Einstellschraube fiir die
Lenkrollenwelle lockern und die Lenkrollenwelle
in die Mittelstellung setzen. Lenkrollenwelle da-
nach mit einem geeigneten Dorn nach oben her-
ausschlagen. Alles vorhandene Fett entfernen.
Sichesungsring fiir die Einstellschraube der
Lenkrollenwelle entfernen und die Einstellschrau-
be zusammen mit der Ausgleichsscheibe aus der

Lenkrollenwelle herausnehmen. Ein weiteres
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Bild 137  Montagebild des zerlagten Lankgetrisbes.

1 Deckelschraube 12 Einstelischraube fir Lenkrolle

2 Federring 13 Kugellager

3 Stopfen 14 Lankspindel

4 Lonkgehausedacks! 15 Markierungaring fur Lenk-

§ Deckeldichtung spindel

6 Sicherungsring 16 Schragkugellager far Lenk-

7 Ausgleichsscheibe spindel

8 Einstellschraube fur Lank- 17 Ausgleichsscheibe
rollenwelle 18 Dldichtring

9 Lonkgehause 18 Oldichtring fur Lenkrollenwelle

10 Kontermatter fur Einstell- 20 Haltebuge! fir Lankgetriebe
schraube 21 Sicherungsblech

11 Kontermuttor fur Einstell- 22 Befestigungsschraubo
schraube

Zerlegen der Lenkrollenwelle ist nicht méglich.
Kontermutter der Einstellschraube fiir die Lenk-
spindel mit dem Spezialschliissel VW 277 lok-
kern und die Einstellschraube mit Spezialschliis-
sel VW 278a |osen. Markierungsring fir die Mit-
telstellung abnehmen.

Mit dem Gummihammer die Lenkspindel mit
dem unteren Schragkugellager aus dem Gehiu-
se treiben. Dichtring fiir Lenkspindel, Einstell-
scheibe und oberes Schragkugellager mit einem
passenden Rohrstiick nach innen heraustreiben.
Alle Teile grindlich in Waschbenzin reinigen
und auf VerschleiB oder mégliche Beschidigung
kontrolfieren. Nicht einwandfreie Teile sind un-
bedingt zu ersetzen.

Der Zusammenbau kann infolge der notwendigen
Genavuigkeit nur unter Verwendung der Priif-
und Montagevorrichtung VW 280 erfolgen. An-
dernfalls die Lenkung an einem geeigneten Bii-
gel anschrauben und den Biigel in einen Schraub-
stock einspannen. Die Lenkspindel zusammen
mit dem oberen Schragkugellager und einer mit-
telstarken Einstellscheibe von 0,35 mm Stirke
in das Lenkungsgehsuse einsetzen und danach
das untere Schrigkugellager montieren. Einstell-
schraube fir die Lenkspindel mit Dichtungs-
masse versehen, so daB jegliches Spiel besei-
tigt ist, die Welle sich aber noch mit der Hand
drehen 148t. Das erforderliche Drehmoment zum
Drehen der Lenkspindel betrigt 1,5 bis 2,5 cmkp.
Kontermutter anziehen und das zum Drehen not-
wendige Drehmoment nochmals kontrollieren,
Als nichstes die Lenkrollenwelle und die Ein-
stellschraube einbauen. Einstellschraube mit ei-
ner Scheibe der erforderlichen Stirke montie-
ren, so daB sich die Welle ohne Axialspiel dre-
hen 14Bt. Scheiben stehen in Stirken von 20
bis 25 mm, in Abstufungen von je 0,05 mm, zur
Verfiigung. Die Scheibe ist so auszuwihlen, daB
die Einstellschraube sich in ihrer Aufnahme, zwi-
schen Zeigefinger und Daumen gehalten, ge-
rade noch ohne Kippen drehen laBt, Beachten,
daB der Sicherungsring rings herum gut in der
Nute liegt. Lenkrollenwelle zusammen mit der
Einstellschraube bis zum Anschlag in den Lenk-
gehiusedeckel einsetzen. Die Welle ist so ein-
zusetzen, daB die Kenkrolle im rechten Winkel
zur Lenkspindel steht. Gehausedeckelschrauben
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Bild 134

Schnltt durch die Rollanieniaing. Die Buchstaben haben folgande

Bedeutung:

2 Axialspiol der Lenkung

b Spiel zwischen Lenkspindel und Lenkrofle

¢ Lings- ader Axialspiel des Eingriffs zwischen Lenkrolle und
Lenkspindel

Lenkrad leicht zwischen Daumen und Zeigefin-
ger erfassen und das Lenkradspiel in der Mittel-
stellung berpriifen. Ist die Bewegung des Lenk-
rades vom rechten bis zum linken Widerstand
immer noch gréBer als 25 mm, muB die Lenk-
rollenwelle ausgebaut und gepriift werden, Dazu
ist natiirlich der Ausbau des Lenkgetriebes er-
forderlich.
Sollte das Lenkradspiel kleiner als 256 mm sein,
so muB die Einstellung auf der anderen Seite
geprift werden. Ist auf der anderen Seite das
Beernfion
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Bild 135 Schnittansicht der zusammengebauten Lenkung.
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Bild 138

Die mit dom ben bozei
Lenkung vorgenommen werden.

A Axialsplel der Lenkapindel

B Spiel der Lenkrolle zur Lenkspindel
C Axialspiel der Lenkralla

Einstellungen an dor

Spiel noch gréBer als 25 mm, ist die Einstell-
schraube der Lenkrollenwelle so weit einzu-
schrauben, bis die Anlage der Lenkrolle an der
Lenkspindel spiirbar ist.

Falls nach Einstellung der Lenkspindel und des
Spiels der Lenkrollenwelle immer noch iiber-
miBiges Spiel am Lenkrad vorhanden ist, muB
das Axialspiel der Lenkrolle eingestellt werden.
Dazu ist das Lenkgetriebe auszubauen und zu
zerlegen. Das Spiel darf 0,04 mm betragen.
Wenn sich eine Fihlerlehre von 0,06 mm zwi-
schen Lenkrolle und Scheibe einsetzen 138t,
dann muB die Lenkrollenwelle ermeuert werden,

Lenkgetriebe
Ausbau, Uberholung und Einbau

Spurstangenenden nach L&sen der Muttern mit
einem geeigneten Kugelbolzenabdriicker von
den Spurstangenhebeln entfernen. Es ist eben-
falls méglich, daB man die Spurstangen einge-
baut 148t und dafir den Lenkstockhebel von
der Lenkstockwelle abmontiert. Dazu die Si-
cherungsscheibe der Befestigungsschraube zu-
riickbiegen, Schraube entfernen und den Lenk-
stockhebel herunterzishen. Andernfalls folgen-
dermaBen fortfahren:





[image: image66.png]Bild 133 Montagebild der zarlegten Rollenlenkung

1 Lonkgotrial 23 Dichtring for Lenkapindel
2 Lenkpehtuse 24 Lenkhebel

3 Lenkgehtusedeckel 25 Sochskantechraube
4 Verschluistapfen 2 Sichorungsblach

5 Dichtung 2 Zweiam-Flansch

6 Sechakantschraube 2 Zweiarm-Flanach

7 Faderscheibe 2 Gelenkscheibe

8 Halteblgel fir Lenkgetriobe 30 Foderscheiba

9 Sicherungsblech 31 Sicherungsscheibs
10 Sechskantachraube 32 Stackverbindor

1t Einstallschraube 33 Scheibe

12 Lenkapindel 34 Sechskantschraube
18 Markierungsring fir Lenkspinde! 35 Sechskantschraubo
14 Lenkrollenwelle 38 Fedorschoibo

15 Schragkugellager 7 Sechskantmutier
18 Nachstellschraube 38 Lenkrohr

17 Kontormutter 39 Sperrschale

18 Nachatellschraube 40 Sprengring

19 Sechskantmutter 41 Schelie fir Lenkrohr
2 42 Sicherungsblach

2t
2

43 Sechskantschraube
44 Sechskantmutter

vorn angehobenem Wagen zu messen. Dazu die
Lenkspindel an der Lenkungskupplung erfassen
und nach oben und unten bewegen. Falls Spiel
festgestellt werden kann, die Lenkung entweder
nach links oder rechts einschlagen und die Kon-
termutter der Nachstellschraube filr die Lenk-
spindel 16sen. Jetzt die Lenkspindel durch Er-
fassen der Lenkungskupplung nach oben und
unten bewegen und gleichzeitig die Nachstell-
schraube festziehen, bis alles Axialspiel besei-
tigt ist. Nachstellschraube in dieser Stellung fest-
halten und die Kontermutter anziehen. Lenkung
danach einige Male nach beiden Seiten ein-

%

B —

=
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45 Mandolrohr

46 Schrigkugeliager 67 Abdeckkappe for Lenkradnabe

47 Druckieder 8 Spurstange, links

43 Stitering 89 Spurstange, rechts

49 Scheiba 70 Spurstangenkapt

50 Gummilager 71 Spurstangenkopf

§1 Gummilager 72 Spurstangenkopf

52 Gummilager 7 Kronenmutter

53 Schutzring 7 Splint

54 Haltebigel fur Mantslrohr 75 Staubschutzkappa

55 Sechskentschraube 76 Spannring

56 Verzinkta Scheibe 77 Klemmschelle

57 Stitze 78 Sechskantschravbe
58 Sechskantschraube 79 Fedorring

59 Fedsrring 80 Sechskantmutier

60 Verzinkts Schaibe 81 Lenkungsdiimpfer
61 Lonkrad 82 Sechskantmutter

62 Ausldsering fir Blinkerschalter 83

63 Linsenschraube 84 Gummilager

64 Zahnscheibe 8 Bichse fur Gummilager
65 Foderscheibe 8 Sicherungsscheibe

8 Sechskantmutter 7 Sechskantschraube

schiagen, um zu tberprifen, ob keine schwer-
gehenden Stellen vorhanden sind.

Falls das Spiel in der Mittelstellung immer noch
tibermiBig groB ist, den Wagen auf den Boden
ablassen und das Spiel der Lenkrolle zur Lenk-
spindel einstellen. Dazu die Lenkung um 90°
nach links oder rechts einschlagen und die Kon-
termutter der Einstellschraube fiir die Lenkrol-
lenwelle lockern, Einstelischraube um eine voll-
standige Umdrehung herausdrehen, bis man fii
len kann, daB die Lenkrolle an der Lenkspindel
anliegt. Schraube in dieser Stellung halten und
die Kontermutter anzishen (2,2 bis 25 mkp).
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[image: image67.png]Wartung
am automatischen Getriebe

Die Flissigkeit des automatischen Getriebes
braucht nicht gewechselt zu werden, Den Flis-
sigkeitsstand in regelmiBigen Abstinden kon-
trollieren und, falls notwendig, durch Einfiillen
der vorgeschriebenen Fliissigkeit berichtigen.
Der EinftllverschluB fiir den Fliissigkeitsvorrats-
behilter des Drehmomentwandlers befindet sich
an der rechten Seite des Motorraumes und ent-
halt einen OlmeBstab. Der vorschriftsmaBige Ol-
stand liegt zwischen den beiden Markierungen,
darf aber nicht unter die untere Markierung fal-
len.

Getriebe und Endantrieb sind mit Hypoiddl ge-
fiillt. In regelm#Bigen Abstinden den UOlstand
kontrollieren und, falls erforderlich, das Getrie-
be bis zur Unterkante der Offnung fiir den Ein-
fillstopfen an der Seite des Getriebes fiillen.
Alle 50000 km das Getriebesl im warmen Zu-
stand durch Herausschrauben des Abla8stopfens
an der Unterseite des Getriebes entleeren. Den
Magnetstopfen einwandfrei reinigen. Unteren
Deckel des Getriebes nach Losen der 14 Schrau-
ben entfernen, Deckel griindlich reinigen und
mit einer neuen Dichtung wieder anbringen.
Schrauben gleichmiBig auf ein Anzugsdrehmo-
ment von 1,0 mkp wieder anziehen. AbschiieBend
das Getriebedl einfiillen, bis es aus der Olein-
fiill6ffnung wieder herauslduft.

Der Filter des Steuerventiles sollte alle 10 000 km
ausgebaut und gereinigt werden. Kontakte an
der Unterseite des Schalthebels reinigen oder
erneuern, wie es fiir den Schalthebel der auto-
matischen Kupplung beschrieben ist.

Die Lenkung

Die Lenkradbewegung wird iiber das Lenkrohr
unter Zwischenschaltung einer Lenkungskupp-
lung auf die Lenkspindel und das Lenkrohr ins
Lenkgetriebe und von der Lenkrohrwelle mittels
Lenkhebel auf die Spurstangen und Rider iiber-
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tragen. Ein hydraulischer Lenkungsddmpfer zur
Erreichung der gréBten Laufruhe ist zwischen
dem oberen Vorderachstragrohr und an der lan-
gen rechten Spurstange angeordnet. Bei Kifer-
Modellen des Baujahres 1971 und danach wird
die Bewegung des Lenkstockhebels auf eine
mittlere Spurstange iibertragen, welche an bei-
den Enden durch einen Lenkzwischenhebel ge-
lagert ist. Zwei verstellbare ZuBere Spurstangen
vervollstindigen bei diesen Modellen das Len-
kungsgestinge. Bei Ausfilhrungen vor 1971 iiber-
nimmt der Lenkhebel die Verteilung der Lenk-
bewegungen. Das Wesentliche an der Rollen-
lenkung ist, daB die Drehbewegung der Lenk-
spindel nicht durch gleitende, sondern durch
rollende Reibung auf die Lenkrolle ibertragen
wird. Damit wird infolge geringerer Reibung we-
niger Kraft zum Lenken des Fahrzeuges benétigt
und aufgrund der unterschiedlichen Steigung
der Schnecke ist ein selbsttatiger Riicklauf in
die Mittelstellung gegeben.

Die Lenkung ist in der Mittelstellung, d. h. in der
Geradeausstellung der Vorderrider spielfrei,
wihrend infolge der Konstruktion sich bei einer
Viertel-Lenkradumdrehung ~ Spiel  bemerkbar
macht. Durch die Riickstellkrifte an den Radern
withrend der Fahrt liegt die Rolle an einer Lenk-
spindelflanke, so daB sich dieses Spiel beim
Lenken des Fahrzeuges nicht bemerkbar macht.
Zur Priifung der Einstellung des Lenkgetriebe-
spieles bewegt man das Lenkrad zwischen Dau-
men und Zeigefinger leicht hin und her, bis je-
weils ein Widerstand gespiirt wird. In der Mittel-
stellung (Geradeausstellung der Vorderrider)
darf sich das Lenkrad um nicht mehr als 256 mm
bewegen lassen. Bei gréBerem Spiel muB das
Lenkgetriebe nachgestelit werden.

Nachstellen der Lenkung

Falls iiberm#Biges Spiel in der Lenkung vorge-
funden werden kann, 148t sich dies auf eine der
drei folgenden Stérungen zuriickfiihren:

1. Axialspiel der Lenkspindel

2. ‘Spiel der Lenkrolle zur Lenkspindel

3. Axialspiel der Lenkrolle
Zuerst ist das Axialspiel der Lenkspindel bei





[image: image68.png]zahlunterschied zwischen dem Flugelrad und
dem Turbinenrad abnimmt, verringert sich die
Drehmomentvervielfaltigung im gleichen Ver-
héltnis, bis das Turbinenrad das gleiche Dreh-
moment wie der Motor tbertrigt. Der mit drei
Elementen versehene Drehmomentwandler setzt
sich aus einem Fliigelrad, einem Leitrad und ei-
nem Turbinenrad zusammen. Die Fligefradblat-
ter sind an der Innenseite des Drehmomentwand-
lergehduses angebracht, welches wiederum
durch die Kurbelwelle gedreht wird, Durch Dreh-
ung des Fliigelrades wird Fliissigkeit in das Tur-
binenrad geleitet, wodurch dieses und die daran
angebrachte Kupplungstrigerplatte zum Drehen
gebracht wird. Die Fliissigkeit wird von den
Blattern des Turbinenrades so abgeleitet, daB
sie durch das Leitrad gelangen muB, welches
an einem Freilauf montiert ist. Die Blatter des
Leitrades sind winklig verstellt, um das Drehen
des Fliigelrades zu erleichtern.

Wenn der Kupplungspunkt erreicht ist, d. h.
wenn sich das Turbinenrad mit ungefahr 86 %
der Fliigelraddrehzah! dreht, hért der Wandler
auf das Drehmoment des Motors zu vervielfil-
tigen und arbeitet als Filssigkeitskupplung.
Wenn dies stattfindet, #indert sich die Stro-
mungsrichtung der Fliissigkeit vom Turbinenrad
zum Fliigelrad, und der Freilauf des Leitrades
kommt in Betrieb.

Der Drehmomentwandler ist mit einem getrenn-
ten Olvorratsbehdlter ausgeriistet. Er besitzt
ebenfalls eine Olpumpe, die die Flussigkeit des
automatischen Getriebes iiber eine Druckleitung
dem Drehmomentwandler zufihrt. Das Ol Iguft
iiber eine Ricklaufleitung zum Vorratsbehilter
zuriick. Eine rote Kontrollampe auf der linken
Seite des Tachometers zeigt an, wenn der Dreh-
momentwandler uberhitzt ist. Im Drehmoment-
wandlergehiuse befinden sich 2 Thermostate,
wovon das eine bei 125° C und das andere bei
140° C in Betrieb kommt. Sobald die Lampe auf-
leuchtet, ist ein niedrigerer Gang einzuschalten.
Dadurch wird die Belastung auf den Drehmo-
mentwandler verringert und der Wandler kann
sich schneller drehen, um somit besser gekiihlt
zu werden. Wenn die Lampe erneuert aufieuch-
tet, muB ein noch niedrigerer Gang eingeschal-
tet werden. Die AuBenseite des Wandlergehsiu-

ses ist mit Kiihlrippen versehen, die bei der Kith-
lung der Getriebefliissigkeit helfen.

Die zusammen mit dem automatischen Getriebe
verwendete Kupplung ist in &hnlicher Weise
konstruiert wie die in Abschnitt «Kupplung» be-
schriebene automatische Kupplung, jedoch sind
keine Fliehkraftrollen eingebaut. Durch Bewe-
gung des Schalthebels wird ein Schalter an der
Unterseite des Hebels geschlossen. Der Strom
wird 2u einem Zugmagnetschalter gelsitet, der
ein Steuerventil betitigt. Dadurch wird ein Ser-
vomotor mit dem Ansaugkrimmer des Motors
verbunden. Eine Membrane im Servomotor riickt
die Kupplung tiber eine StoBelstange und einen
Hebel ein oder aus. Das Getriebe wird dadurch
vom Wandler getrennt und eine weitere Bewe-
gung des Schalthebels erméglicht das Einlegen
des ndchsthéheren oder nichstniedrigeren Gan-
ges.

Eine Unterdruckleitung verbindet das Steuer-
ventil mit dem Luftfilter des Vergasers. Da der
Unterdruck im Filter sich entsprechend der Mo-
torbelastung veréindert, wird die Arbeitsge-
schwindigkeit des Steuerventiles reguliert, so
daf die- Kupplung bei schneller Beschleunigung
schnell und bei m#Biger Beschleunigung lang-
sam schlieBt.

Eine weitere Unterdruckleitung verbindet das
Steuerventil mit einem Unterdruckvorratsbehal-
ter, welcher geniigend Unterdruck zur Durchfith-
rung von fiinf oder sechs Schaltungen besitzt,
ganz gleich, wie hoch der Unterdruck im Kriim-
mer ist,

Das Drehmoment wird von der Kupplung durch
eine Antriebswelle auf das Getriebe und da-
nach durch den entsprechenden Gangradsatz
auf das Differential bertragen. Das Getriebe
selbst ist eine vollkommene Neukonstruktion,
ist aber in &hnlicher Weise wie das Viergang-
getriebe aufgebaut. Die drei Vorwirtsginge ha-
ben die gleiche Obersetzung wie das Wechsel-
getriebe. Die Endubersetzung des Getriebes
wurde jedoch bei Fahrzeugen des Baujahres
1971 und danach geéndert.

Alle Fahrzeuge mit Getriebe-Automatik wurden
bereits seit 1968 mit der Doppelgelenk-Hinter-
achse ausgeriistet, wie sie in Abschnitt «Hinter-
radaufhiingung» beschrieben ist.
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[image: image69.png]Zur weiteren Zerlegung den StoBdampfer in
einen Schraubstock einspannen und die Schrau-
benfeder mit einer geeigneten Vorrichtung (VW-
Werkzeug VW 340) zusammenspannen. Die
groBe Mutter in der Mitte des oberen Lagers
kann jetzt geldst werden, um den StoBdampfer
vollkommen auszubauen.

Der Einbau geschieht in umgekehrter Reihen-
folge wie der Ausbau. Die Muttern der oberen
StoBdimpferbefestigung auf ein Anzugsdreh-
moment von 2,0 mkp anziehen. Die groBe Mutter
in der Mitie der Lagerung auf 7,0 bis 8,0 mkp
anziehen. Die verbleibenden Anzugsdrehmomen-
te von Spurstange, Querlenker und Stabilisator
sind bereits unter den betreffenden Uberschrif-
ten erwéhnt worden.

Radeinstellung

Die Radeinstellung (Sturz, Nachlauf und Vorspur)
bei dieser Vorderradauthiingung wird in &hn-
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Bild 132

Montagebild der ineufhéngung bei Baujahr 1971 und
1 Decksl 19 Sichorungsblech
2 Selbstsichernde Mutter 20 Schraubs

3 Scheibs 21 Stabilisatorbofeatigung
4 Selbstsichernde Mutter 2 Stabilisator

5 Scheibe 28 Montageschelle
6 Oberos Lager 2 Federing

7 Dichtring 2 Schraube

8 Abstandering 2 Scheibe

9 Schraubenfedersitz 27 Gummilager

10 Dampiring 28 Scheibe

11 Sitz for Gummianschlag 29 Kranenmutter

12 Gummianschlag 3 Splint

18 Stobdampfarrohr 31 Schravbe

14 Schraubenfeder 32 Lagerblchss

16 Stobdampfer 33 Querlenker

16 Achsschankel 4 Scheibe

17 Mutter 3 Muttor

18 Kugelgelenk

licher Weise wie bei der frilheren Radaufhén-
gung ausgemessen. Der Sturz der Vorderrider
wird mit Hilfe von Exzenterschrauben eingestsllt,
mit denen die Querlenker am Rahmen befestigt
sind. Die folgenden Werte gelten fiir Ausfithrun-
gen mit Federbein-Radaufhéngung

Nachlauf 2° +/—356'
Sturz 1920 +/— 2+’
Spreizung 8° 15’

Vorspur +10" +/—10

Automatisches Getriebe

Das automatische Getriebe besteht aus einem
Drehmomentwandler,  einer  servobetatigten
Kupplung und aus einem Dreiganggetriebe.
Wenn das Fahrzeug aus dem Stillstand aus an-
fahrt, vervielfiltigt der Wandler das Drehmo-
ment des Motors mit 2:1. Wahrend der Dreh-





[image: image70.png]VW-Modelle 1971 und danach

Die Vorderradaufhingung der VW-Kifer-Model-
le des Baujahres 1971 und danach (1302 und
1303) ist eine McPherson Federbeinaufhangung
und unterscheidet sich vollkommen von den
#lteren Kifer-Modellen.

Ausbau des Achsschenkels

Bei aufgebocktem Fahrzeug die Vorderrider ab-
nehmen und den Stabilisator und Querienker ab-
schlieBen, wie es unter der betreffenden Uber-
schrift beschrieben ist. Bremsleitung vom StoB-
dampferhalter abschlieBen und im Falle des lin-
ken Achsschenkels die Tachometerspirale durch
Herausziehen des Splintes vom Achsschenkel
lésen. Bremstrommel oder Bremssattel wie in
Abschnitt «Bremsen» beschrisben abmontieren
und die Bremstriigerplatte vom Achsschenkel ab-
schrauben. Die drei Befestigungsschrauben des
unteren Kugelgelenks vom StoBdimpfer I8sen,
Querlenker nach unten driicken und den Achs-
schenkel herausheben.

Einbau des Achsschenkels

Der Einbau des Achsschenkels geschisht in um-
gekehrter Reihenfolge, unter Beachtung der fol-
genden Punkte:
Unter Beriicksichtigung von Bild 117 uberpri-
fen, daB die folgenden Angaben den angeftihr-
ten Werten entsprechen:
A. Innerer Lagersitz 28,98—29,00 mm
B. AuBerer Lagersitz 17,46—17,46 mm
Die Befestigungsschrauben und Muttern der Vor-
derradauthingung auf folgende Werte anziehen:

Achsschenke| an Kugelgelenk 4,0 mkp
Stabilisator an Querienker 3,0 mkp
Stabilisatorschelle an Rahmen 2,0 mkp
Mutter der Spurstange 8,0 mkp

Aus- und Einbau des Stabilisators

Fahrzeug vorn auf Bécke stellen und die Muttern
Issen, die den Stabilisator am Querlenker halten.
Stabilisator von den vorderen Befestigungsschel-
len abschrauben und aus den Querlenkern her-
ausziehen,

Der Einbau geschieht in umgekehrter Reihen-
folge wie der Ausbau. Muttern des Stabilisators
mit einem Anzugsdrehmoment von 3,0 mkp am
Querlenker befestigen. Schrauben der Schellen
auf 2,0 mkp anziehen.

Aus- und Einbau des Querlenkers

Vorderseite des Fahrzeugs aufbocken und die
Vorderridder abnehmen. Stabilisator ausbauen,
wie es bereits oben beschrieben wurde und die
Mutter von der Unterseite des Kugelgelenkes
entfernen. Diese befindet sich am FuB des Fe-
derbeins. Kugelbolzen mit einem geeigneten
Zweiarm-Abzieher aus dem Konussitz heraus-
driicken. Querlenker, Exzenterschraube und den
Rahmen entsprechend kennzeichnen, um den
Zusammenbau in urspriinglicher Weise zu ge-
wahrleisten. Exzenterschraube lésen und den
Querlenker herausheben.

Querlenker griindlich auf Verbiegung oder Ver-
drehung kontrollieren. Dies 148t sich am besten
durch Vergleichen mit einem Neuteil durchfiih-
ren. Der Einbau geschieht in umgekehrter Rei-
henfolge wie der Ausbau. Mutter des unteren
Kugelgelenks sowie die Befestigungsmutter des
Querlenkers am Rahmen mit einem Anzugsdreh-
moment von 4,0 mkp anziehen.

Aus- und Einbau des StoBd@mpfers

Stabilisator ausbauen, wie es bereits beschrie-
ben wurde und die Spurstange nach Lésen der
Kugelbolzenmutter vom Achsschenkel abschlies-
sen. Bremsleitung vom StoBdampferhalter tren-
nen und die Leitungsenden durch Aufsetzen von
Staubschutzkappen der Entliftungsventile fur
die Bremsanlage gegen Eindringen von Schmutz
schiitzen, An der Oberseite des StoBdampfers
befinden sich drei Muttern, die als nichstes zu
entfernen sind. Nicht die groBe Mutter in der
Mitte l6sen, da diese zur Befestigung der Schrau-
benfeder dient.

Die drei Schrauben der unteren Befestigung des
StoBdémpfers [8sen und den Querlenker nach
unten drilcken, bis gentigend Raum zum Heraus-
heben des Stodampfers und der Feder geschaf-
fen ist.
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[image: image71.png]Bild130  Darsteltung der Sturz- und Nachlautwinke!

Lenkeinschlag aus der Geradeausstellung ver-
ringert sich die Vorspur, da bei einer Kurven-
fahrt das innere Rad mehr eingeschlagen wird
als das #uBere Rad und die Vorspur geht in eine
Nachspur iiber, d. h. die Vorderrader stehen vorn
mehr auseinander als hinten (Spurdifferenzwin-
kel).

Bikd 131

Darstellung der Vorspur. Wenn V1 Klelner als V2 ixt, beslizen die
Vorderrider Vorspur. Wenn N1 gréBer als N2 Ist, besltzen die Rider
Nachspur.

Ehe die Vorspur einwandfrei kontrolliert und/
oder eingestsllt werden kann, muB die Gewshr-
leistung bestehen, daB Vorderradlager, Tragge-
lenke und Spurstangengelenke ohne Spisl sind.
Vorderrider in die Geradeausstelung drehen
und ein SpurmaB in Héhe der Radnaben an der

[

Vorderssite gegen die Felgenhérner anlegen.
MeBskala auf Null stellen und die Berithrungs-
punkte der SpurmaBstifte mit einem Kreidestrich
kennzeichnen. SpurmaB abnehmen und das
Fahrzeug um eine halbe Umdrehung der Réder
nach vorn schieben, bis die Kreidestriche in
Héhe der Radnaben, jetzt aber an der Riick-
seite der Rider, zu sehen sind. SpurmaB an der
Riickseite ansetzen und den angezeigten Wert
ablesen. Falls der Wert auBerhalb der Grenzen
liegt, muB die Vorspur eingestellt werden, indem
man die Spurstangenrohre in die entsprechende
Richtung verstellt. Dazu die Klemmuttern an bei-
den Enden der Spurstangenrohre lockern und
beide Rohre um den gleichen Wert verdrehen,
bis die vorgeschriebene Einstellung erhalten ist.
Klemmuttern wieder anziehen und Einstellung
nachkontrollieren,

Es wird darauf hingewiesen, daB genaue Mes-
sungen, insbesondere die Kontrolle der Rad-
einschlagwinke!, nur unter Verwendung von Pri-
zisionsinstrumenten vorgenommen werden kann.
Normale Vorspur- und Sturzprifgerite sollten
nur im Notfall verwendet werden. Wenn immer
méglich sollte die Lenkgeometrie unter Verwen-
dung von zuverlissigen, optischen MeBinstru-
menten ausgemessen werden.





[image: image72.png]die Kugelgelenke der Radaufhiingung, gesehen
von der Seite des Fahrzeuges. Eine verlingerte
Linie, die durch die Mittelpunkte der Kugelge-
lenke gezogen wird, schneidet die Fahrbahn vor
dem Berilhrungspunkt des Reifens. Aufgrund
dieser Konstruktion werden die Rader praktisch
von dem Fahrzeug gezogen und haben die Nei-
gung, sich von selbst in die Geradeausstellung
2uriickzusetzen.

Bei der Priifung des Nachlaufes braucht ledig-
lich die Neigung des Vorderachskérpers zu einer
8enkrechten an beiden Enden des Tragrohres
gemessen werden. Winkelmesser VW 254a ist
dazu erforderlich. Eine Verbiegung des Vorder-
achskérpers und Rahmenkopfes, aber auch die
Einstellung der Federstibe fiir die Hinterradauf-
hangung kann den Nachiauf der Vorderrider be-
einflussen.

Sturz und Spreizung

Unter Sturz versteht man den Wert, um welchen
die Oberseite der Rader im Verhaltnis zu einer
senkrechten Linie zur Fahrbahn nach auBen ge-
neigt sind, wenn man von vorn auf das Fahrzeug
sieht. Die Spreizung ist die Neigung einer Linie
durch die Aufhiingungskugeigelenke, verglichen
mit einer senkrechten Linie von der Fahrbahn,
Sturz und Spreizung gewsbhrleisten, sin bestimm-
tes Verhiltnis zwischen dem Reifenberiihrungs-
punkt und dem Schnittpunkt einer durch die Ku-
geigelenke der Vorderradaufhingung gezogenen
Linie. Dadurch wird die Ubertragung der Fahr-
bahnstéBe auf die Lenkung verringert und beim
Einschlagen der Lenkung die Reifenreibung auf
der StraBe beim Abrollen des Rades auf ein
Minimum verringert. Die Schragstellung der Ku-
gelgelenke bewirkt, da beim Lenkeinschlag das
Fahrzeug etwas angehoben wird. Der Widerstand
gegen diese Bewegung gewihrleistet das Rilck-
kehren der Vorderriader in ihre Geradeausstel-
lung. Mit anderen Worten bedeutet dies also,
daB der Radsturz den kleinsten Wert hat, wenn
sich die Réder in der Geradeausstellung befin-
den und sich zunehmend vergrsBert, wihrend
das Lenkrad nach einer der beiden Seiten ge-
dreht wird.

Der Radsturz des kurveninneren Rades ist in
einer Kurve gréBer als der Radsturz des kurven-
4uBeren Rades. Dies liegt an der Nachlaufein-
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Zum Einstellon des Sturzes der Vorderrider dis Exzentarbilchse mit
winem Spezialschilissel verstellen, Die Kerbe In der Blichse muB in
Fahrtrichtung nach vom welsen,

stellung der Traggelenke.

Der Sturzwinkel |48t sich durch sine Exzenter-
biichse am oberen Traggelenk einstellen. Zum
Ausmessen des Sturzes ein SturzwinkelmeBge-
rat auf den Sturzwert von +30' +/— 20' einstel-
len und gegen das Rad anlegen. Die Exzenter-
biichse ist mit einer Kerbe versehen, die bei der
Grundeinstellung nach vorn in Fahririchtung
zeigt. Von der Grundausstellung aus darf die
Biichse bis zu 90° nach rechts oder 90° nach
links verstellt werden. Dazu die Sechskantmut-
ter am oberen Traggelenk lockern und die Ex-
zenterbiichse mit dem Spezialschlissel VW 179
soweit verstellen, bis die Libelle des MeBgerites
in der Mitte steht. Nach Einstellung des Sturzes
die Sechskantmutter auf ein Anzugsdrehmoment
von 4,0 bis 4,5 mkp anziehen.

Vorspur

Unter Vorspur versteht man die Verringerung
des Abstandes der Vorderrider an der Vorder-
seite, verglichen mit dem Abstand an der Riick-
seite. Dieses MaB ist in einer geraden Linie in
Héhe der Mittelpunkte der Radnaben auszumes-
sen. Dies bedeutet, daB die Réder nicht paraliel
ausgefluchtet sind, obwohl sie in Geradeaus-
stellung stehen. Infolge des Sturzes und des
Roliwiderstandes hat jedes Rad fiir sich das Be-
streben, nach auBen zu laufen, dem der Einzug
der Réder entgegensteht. Mit beginnendem
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[image: image73.png]Bild 127
Ansicht der singebauten Federstibe.

unter gleichzeitiger Drehung des Drehstabes
zieht. Herausgezogenen Drehstab auf Risse oder
Bruchstellen kontrollieren. Falls erforderiich,
Drehstab erneuern.

Beim Einbau den Drehstab reichlich mit Fett
einschmieren und in das Achsrohr einsetzen. Zu
beachten ist, daB die Mitte des Drehstabes in
einer Linie mit dem Gewindeloch fiir den Fiih-
rungsgewindestift steht, so daB die Spitze des
Gewindestiftes einwandfrei eingreifen kann. Ge-
windestift und Kontermutter anziehen. Traghebel
sowie Achsschenkel entsprechend der Beschrei-
bung wieder einbauen.

10. Nadelrollenlager und Metallbiichsen

Achsschenkel zusammen mit den Bremstrom-
meln (Bremssitteln, Bremsscheibe, usw.), Sta-
bilisator und Traghebeln ausbauen. Kontermut-
tern der Gewindestifte fiir die Drehstibe lok-
kern und die Stifte aus den Achsrohren heraus-

X

ATIN

Aushau der Befestigungsschraube fiir den Drehstab am Achsrohr, Dle
Kontermutter muB var dem LEsen der Schraube gelockert werden.
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drehen. Traghebel vollstindig mit den Drehsti-
ben aus den Achsrohren herausziehen. Mit Hilfe
einer MeBuhr den VerschleiB der Metallbiichsen
ermitteln. Die VerschleiBgrenze fiir die obere
und untere Biichse betragt 37,38 mm im Durch-
messer. Nadelrollenlager und Metallbiichsen mit
einem Schlaghammer aus den Achsrohren zie-
hen. Dazu kénnen geeignete Platten von der
Innenseite hinter die Biichsen gelegt werden,
an welche der Schlaghammer mit einer geeig-
neten Gewindeverbindung anzubringen ist. Beim
Herausziehen der Metallbiichsen ist besonders
auf die Kunststoffsitze der Metallbiichsen zu
achten. Die Kunststoffsitze milssen unbescha-
digt in den Tragrohren verbleiben.

Tragrohre, und dabei besonders die Sitze der
Nadellager und Metallbiichsen reinigen. Die Na-
dellager sitzen mit einem PreBsitz im Tragrohr.

NenngriBe UbergréBe
Bohrung im Tragrohr,
oben 45,99 mm 46,19 mm
45,97 mm 46,17 mm
Oberes Nadellager 46,00 mm 46,20 mm
Bohrung im Tragrohr,
unten 49,99 mm 50,19 mm
Unteres Nadellager 50,00 mm 50,20 mm

Falls kein PreBsitz mehr moglich ist, so muB ein
neuer Vorderachskdrper eingebaut werden. Die
neuen Metallbiichsen und Nadellager sind mit
einem geeigneten Dorn bis zur Anlage des Bun-
des in das Achsrohr einzutreiben. Das Eintrei-
ben der Metallblichse muf sehr sorgfiltig erfol-
gen, damit die Kunststoffsitze nicht beschadigt
werden. Ein defekter Kunststoffsitz bedeutet den
Einbau eines neuen Vorderachskdrpers. Nach
fertiger Montage die Vorderachse griindlich ab-
schmieren.

Vorderachseinstellung

Sturz, Nachlauf und Spreizung entsprechend der
vom Werk angegebenen Werten sind notwendig,
um bei der Fahrt geradeaus und unter Lenkein-
schlag das Fahrzeug unter allen Umstinden
sicher zu fahren.

Nachlaufwinkel
Der Nachlaufwinkel ist der Winkel zwischen der
senkrechten Linie durch den Radmittelpunkt und





[image: image74.png]sich verteilen kann. Bei einwandfreien Gelen-
ken eine neue (oder eine gute, gebrauchte)
Staubschutzkappe aufstecken und je nach Aus-
fuhrung mittels Spannring oder 1 mm starkem
Bindedraht befestigen. Der Kunststoffspannring
wird mit Hilfe der Aufziehhiilse VW 692 aufge-
schoben. Nun das Gelenk abschmieren, wobei
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Bild 124
Einzelhelten der Befestigung der Stabllisatorstange und Traghebel.
1 Mutter fir Madenschraube 6 Untores Traggefenk
2 Madenachraubo 7 PaBstift
3 Stabilisstorstengs 8 Stodampferholzen
4 Stabilisatorbsfestigung 9 Traghebel
5 Unteror Traghebel

Bild 125
Kugelgelenk mit siner Schiebalehrs, wie gezeigt, auf Varschlols
kontrollleren.

solange Fett durch den Druckschmierkopf ein-
gedriickt wird, bis sich die Schutzkappe gerade
2u blghen beginnt. Schmiernippel herausdrehen
und ein neuer Kunststoffstopfen einsetzen.
Beim Einbau eines neuen Traggelenkes muB un-
bedingt darauf geachtet werden, daB nicht ein
UbermaBgelenk produktionsseitig eingebaut war.
Das normale Gelenk ist mit einer Nute am Dek-

kel gekennzeichnet. Das UbergréBetraggelenk
ist mit zwei Nuten versehen, welche um 180°
zueinander versetzt sind. Beim Einpressen mit
der Reparaturpresse und den entsprechenden
Druckstiicken ist darauf zu achten, daB die Kerbe
am Traggelenk mit der Kerbe im Traghebel iiber-
einstimmt. Beim Einbau der Traghebel, falls
nétig, die Gummidichtringe ersetzen.

Traghebel an den Drehstdben anbringen und die
Gewindestifte einschrauben. Darauf achten, daB
die Spitze des Gewindestiftes einwandfrei in die
Vertiefung des Drehstabes eingreift. Gewinde-
stift durch Anziehen der Kontermutter sichern.
Nach Beendigung der Montage ist die Vorder-
achse mit dem vorgeschriebenen Fett griindlich
abzuschmieren.

9. Drehstibe

Die Drehstsbe der Vorderradaufhéingung beste-
hen aus zehn Federblittern. Die beiden auBen-
liegenden Federblatter sind in Lingsrichtung ge-
teilt. Zum Ausbau der Drehstibe ist die vollkom-
mene Demontage beider Achsschenkel sowie
der Traghebel auf einer der beiden Seiten not-
wendig. Beim Ausbau der Drehstibe folgender-
malBen vorgehen:

Stabilisator und beide Stofidampfer ausbauen.
Kontermutter des Fihrungsgewindestiftes im
Achsrohr lockern und den Gewindestift aus dem
Achsrohr herausdrehen. Drehstab entfernen, in-
dem man an dem noch angebrachten Traghebel

Bild 126
Dia Traghebslbsfestigung am obaren Faderstab.
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[image: image75.png]7. Stabilisator

Vorderseite des Fahrzeuges aufbocken und die
Vorderrader abnehmen. Laschen der Spann-
biigel aufbiegen und die Spannbiigel auf beiden
Seiten von den Schellen entfernen. Nach Auf-
biegen der Schellen die Zwischenbleche ab-
nehmen. Schellen nach oben herausnehmen und
Stabilisator entfernen. Stabilisator, Schellen,
Gummilager, Zwischenbleche sowie Spannbiigel
durch Besicht auf Beschidigung iberpriifen.

Beschidigte Teile sind zu ersetzen.

Der Einbau geschieht in umgekehrter Reihen-
folge wie der Ausbau. Dabei beachten, daB die
Schellen so eingebracht werden, daB das schma-
le Stiick der Keilform zum Achsschenkel kommt.
Schellen mit einer geeigneten Zange zusam-
mendriicken, um das Einsetzen der Spannbiigel
zu erleichtern. AbschlieBend die Lasche zum
Sichern der Spannbiigel umschlagen.

8. Traghebel und Tragkugelgelenke

Vorderseite des Fahrzeuges aufbocken und den
Achsschenkel zusammen mit der Bremstriger-
platte ausbruen. Falls der untere Traghebel aus-
gebaut werden soll, ebenfalls den Stabilisator
ausbauen. Kontermuttern der Gewindestifte fiir
die Traghebel 15sen und die Gewindestifte her-
ausschrauben. Traghebel aus den Achsrohren
herausziehen. Zustand der Dichtringe fiir die
Traghebel sofort kontrollieren.

Nach sorgfiltiger Reinigung der Traghebel und

0

Traggelenke sind die Lagerstellen durch Be-
sicht auf VerschleiB zu prifen. Traghebel auf
Verzug kontrollieren, indem man die Priifvor-
richtung VW 282d anlegt. Um diese Arbeit durch-
zufithren, ist der VerschluBstopfen aus der Ge-
windebohrung fiir das Schmiernippel so heraus-
zuschrauben, daB die MeBspitze der Vorrich-
tung eingeschraubt werden kann. In die Prif-
platte jetzt die Biichsen des Traghebels ein-
setzen. Traghebel danach in die Biichsen stek-
ken. Falls die eingeschraubte MeBspitze nicht
auf dem Gegenstiick auf der Priifplatte aufliegt,
kann angenommen werden, daB der Traghebel
verzogen ist.

Bild 123

Die MeSspitze des Spezislwerkzouges VW 2£2d solite anstelle des
Kugelbolranstopfans aingesetzt werden, wenn der Traghebel auf Verzug
kontrolliart warden soll.

Verzogene Traghebel oder Traghebel mit ver-
schlissenen Lagerstellen sind zusammen mit dem
Traggelenk zu erneuern. Nach Herausschrauben
der MeBspitze aus dem Gewindeloch einen
neuen Kunststoffstopfen einsetzen. Staubschutz-
kappen der Kugelgelenke entfernen und den
Zustand der Gelenke Oberprilfen.

Beim Erneuern des oberen Kugelgelenks die
Exzenterbiichse fir die Sturzeinstellung unter
Verwendung eines geeigneten Prefistempels
herauspressen. Das Spiel im Traggelenk ist mit-
tels Fiihlerlehre zu priifen, Das zuldssige Spiel
bei einem neuen Gelenk betrigt 0,6 mm, bei
einer VerschleiBgrenze von 2,0 mm. Falls eine
durchlécherte Gummikappe vermutet wird, das
Gelenk griindlich mit Waschbenzin reinigen und
ein Schmiernippel einschrauben. Mit einer Fett-
presse Lithiumfett einpressen, bis es wie-
der aus dem Gelenk heraustritt. Dabei den Ku-
gelbolzen hin- und herbewegen, so daB das Fett





[image: image76.png]aufsetzen und durch eine Umdrehung der Vor-
richtung auf Verbiegung Gberpriifen. Die Anzei-
ge der MeBuhr darf 0,15 mm nicht itberschreiten.
In der Achsschenkellehre VW 258h wird der

M
Tat
5
{13
o Eie‘
1
2533
h
Pt

e
Eeiiae
*:::**53
4 1
: HHE T

Bild 118
Zur Pritfung eines Achsschenkels (Siche Text).

b1t

Lenkerarm auf Verbiegung gepriift. Die Gewin-
delocher des Achsschenkels miissen in den PaB-
stiften der Lehre sitzen, wenn der Achsschen-
kelflansch genau an der Lehre anliegt und die
Bohrung des Lenkerarms muB in der Toleranz-
bohrung der Vorrichtung liegen. Die Stirnfliche
des Lenkerarmauges muB danach parallel zur
Flache der Toleranzbohrung liegen.

piesIts
RIS .

Bild 119
Priifen des Lenkheb
(Siehe Text)

m Achsschenkel mit dem Spezialmab;

Ausdricken des Kugelgelsnkes aus dem Achsschenkal.

Beim Einbau des Achsschenkels darauf achten,
daB die Kerbe der Exzenterbiichse fiir die Sturz-
einstellung in Fahrtrichtung weist. Befestigungs-
muttern der Kugelgelenke auf ein Anzugsdreh-
moment von 4,0 bis 5,0 mkp anziehen. Muttern
der StoBdémpferaufhdngung anziehen. Befesti-
gungsmuttern der Spurstangenképfe anziehen
und sichern. Bremstragerplatte und Bremstrom-
mel (oder Spritzblech mit Bremsscheibe und
Bremssattel) und das Axialspiel der Radlager
einstellen, wie es bereits weiter vorn in diesem
Abschnitt beschrieben wurde. Bremsschlauch
anschlieBen, ohne ihn beim Anzichen innerlich
zu verdrehen. AbschlieBend Bremsanlage ent-
liften.
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Bild 121
Anzietien des Kugelbolzens mit
Oberseite des Achsschenkals.

m Drohmomentschiissel an dor
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[image: image77.png]dampfer ausgebaut wurde. Ein geeigneter Ab-
zieher ist dazu erforderlich. Befestigungsmutter
des StoBdimpfers an der Oberseite entfernen
und die Mutter vom Befestigungsbolzen am Trag-
hebel Idsen. StoBdampfer jetzt herausziehen:
Die StoBdampfer in ahnlicher Weise kontrollie-
ren, wie es fiir die StoBdampfer der Hinterrad-
authangung beschrieben wurde und, falls erfor-
derlich, erneuern.

Gummilager im StoBdimpferauge, die Befesti-
gungsschraube und der Bolzen am Traghebel ist
einem VerschleiB unterworfen und kann, falls
erforderlich, ausgewechselt werden. Der Be-
festigungsbolzen im Traghebel ist durch einen
UbergroBebolzen zu ersetzen. StoBdéampfer auf
den Befestigungsbolzen am Traghebel stecken
und die Mutter handfest anziehen. Gummiring
so auf den oberen Bolzen stecken, daB der kleine
Bund nach oben weist. Kolbenstange durch die
Bohrung in der Achsenseitenplatte filhren und
das zweite Gummilager so auf die Kolbenstan-
ge schieben, daB-der Bund nach unten weist.
Formscheibe Giber die Teile legen. Traghebel
jetzt mit einem Wagenheber anheben und die
obere Befestigungsmutter anziehen, Danach die
Befestigungsmutter am Bolzen des Traghebels
auf ein Anzugsdrehmoment von 3,0 bis 3,56 mkp
festziehen.

6. Achsschenkel

Vorderseite des Fahrzeuges aufheben und das
entsprechende Vorderrad entfernen. Brems-
schlauch an der Bremsschlauchhalterung ab-
schlieBen. Um ein Eindringen von Schmutz zu
verhiiten, sind die Leitungsenden mit den Staub-
schutzkappen fiir die Entliftungsschrauben zu
verschlieBen. AuBeres Spurstangengelenk nach
Lésen der Mutter mit einem Kugelbolzenabzie-
her vom Achsschenkel abdriicken. Stodampfer
vom Seitenschild des Vorderachskérpers ab-
schrauben. Bei Fahrzeugen mit Trommelbrem-
sen die Bremstrommel und die Bremstriger-
platte abmontieren. Bei Fahrzeugen mit Schei-
benbremsen, den Bremssattel vom Achsschen-
kel abschrauben. Es ist duBerst wichtig, da der
Bremssattel vor dem Abschrauben Raumtempe-
ratur hat. Danach die Bremsscheibe und das
Spritzblech entfernen.

Sechskantmutter am unteren Kugelgelenk ab-
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schrauben und danach den- Kugelbolzen mit der
Spezialvorrichtung VW 766 oder einem passen-
den Kugelbolzenauszieher aus dem Achsschen-
kel herausdriicken. Um das Gewinde des Kugel-
bolzens zu schiitzen, ist es ratsam, wenn man
eine Mutter auf den Bolzen schraubt, so daB} sie
gerade biindig mit dem Ende des Gewindes ab-
schneidet. Falls der Bolzen sehr fest sitzen soll-
te, ist es statthaft, die eigentliche Sitzgegend
am Achsschenkel mit einem Hammer zu beschla-
gen.

Die Exzenterbiichse zur Sturzeinstellung am
oberen Kugelgelenk mit Hilfe des Spezial-
schlussels VW 179 nach Lésen der Kugelbolzen-
mutter lockern. Mit Hilfe eines Wagenhebers
den oberen Traghebel anheben und den Achs-
schenkel herausnehmen.

Kontrollieren, ob sich der Achsschenkel wieder
verwenden |4Bt, indem man die Abmessungen
der Lagerflichen am Achsstumpf ausmifit, wo-
bei besonders auf irgendwelche Riefen zu ach-
ten ist, die durch Durchspinnen der Lager ent-
standen sein kdnnten. Nicht versuchen, einen
verbogenen Achsschenkel gerade zu richten.
Falls erforderlich, neue Teile verwenden. Falls
Spezialwerkzeuge zur Verfiigung stehen, ist fol-
gendermaBen vorzugehen:

Die Priifvorrichtung VW 258k (fiir Achswelle von
27 mm Durchmesser) oder VW 258p (fiir Achs-
welle von 29 mm Durchmesser) auf den Rad-
lagerzapfen des zu priifenden Achsschenkels

M

[

Bild 117

Ansicht des Achsschenkels mit Angaben der Durchmasser fiir die
Radiager.

A = 26,98 mm — 26,97 mm (inneres Lager)

B = 17,47 mm — 17,46 mm (duBeres Lager}





[image: image78.png]digte Gummistaubschutzkappen ebenfalls er-
setzen, aber nur, wenn feststeht, daB kein
Schmutz in das Gelenk eingedrungen ist. Falls
Zweifel bestehen, ist es besser, wenn das Ge-
lenk erneuert wird.

Falls die Gummilager des Lenkungsdimpfers
verschlissen sind, kénnen sie erneuert werden.
Beim Einbau der Spurstangen darauf achten,
daB das Linksgewinde in Fahrtrichtung nach
links zeigt.

Muttern der Spurstangen anziehen und mit dem
Sicherungsblech sichern, indem man die Siche-
rungslasche gegen eine Sechskantfliche der
Mutter schligt. Jetzt die Klemmuttern lockern
(bei dlteren Spurstangen sind auBerdem Kegsl-
ringe verwendet) und beide Spurstangenenden
in eine Richtung, d. h. entweder nach vorn oder
nach hinten, kippen, um die beiden Spurstangen-
képfe in die gleiche Richtung zu bringen. Be-
festigungsmutter der Klemmschelle (oder des
Kegelringes) in dieser Stellung anziehen und
sichern, Lenkungsdampfer an der Spurstange
und am Achsrohr anbringen. AbschlieBend die
Vorspur kontrollieren und evtl. einstellen.

2. Lenkgetriebe ausbauen
Siehe in Abschnitt «Lenkung» unter «Ausbau des
Lenkgetriebes». :

3. Bremstrommeln ausbauen

Fahrzeug an der Vorderseite aufbocken, den
Nabenzieherdeckel entfernen, die finf Rad-
schrauben l6sen und das Vorderrad abnehmen.
Den Splint aus der Antriebswelle fir den Tacho-
meter am finken Vorderrad herausziehen. Siche-
rungslaschen der Nabenmutter aufbiegen und
dis Nabenmutter zusammen mit der Anlauf-
scheibe herunternshmen. Zu beachten ist, daB
die linke Nabenmutter mit einem Linksgewinde
versehen ist.
herunterziehen.

Bremstrommel vom Achsstumpf

Bremstrommelflﬁchs‘ auf Beschadigung oder
eingelaufene Reibflichen kontrollieren. Oval ge-
laufene Bremsflachen kdnnen evtl. durch Aus-
drehen wieder verwendungsfahig gemacht wer-
den. Der Innendurchmusser der Bremstrommel
darf nur auf max. 231,5 mm ausgedreht werden,
Die Wandstirke der Tromme! muB nach dem
Ausdrehen noch mindestens 4 mm betragen. Zu

beachten ist, daB Bremsbacken fiir nachgedreh-
te Trommeln mit UbermaBbremsbelagen zu ver-
sehen sind.

Bremstrommel auf beschadigte Radbefestigungs-
bolzen kentrollieren. Falls das Gewinde der Bol-

-zen auf irgendwelche Weise beschidigt ist, ist

es méglich, ein gréBeres Gewinde, d. h, M14x
1,6 sinzuschneiden.

Der Einbau erfolgt in umgekehrter Reihenfolge
wie der Ausbau. AbschlieBend das Radlager-
spiel einstellen, wie es bereits weiter vorn in die-
sem Abschnitt beschrieben wurde.

4. Bremstriigerplatte

Bremstrommel wie oben beschrieben ausbauen,
Von der Rilckseite der Bremstrigerplatte her den
Bremsschlauch abschlieBen und die Offnungen
mit Holzpfropfen verschlieBen, um Bremsslver-
luste zu vermeiden.

Bremsbacken und Radbremszylinder ausbauen
(s. Abschnitt «Bremsen» zwecks Einzelheiten).
Nachstellschrauben und Muttern entfernen. Nach
Herausdrehen der Halbrundschrauben die Blatt-
feder fir die Verstelleinrichtung abnehmen. Si-
cherungsbleche der Befestigungsschrauben far
die Bremstragerplatte zuriickschlagen, die drei
Schrauben [6sen und die Bremstragerplatte ab-
nehmen.

Der Einbau geschieht.in umgekehrter Reihen-
folge wie der Ausbau, unter Beachtung der fol-
genden Punkte:

Kontrpllieren, daB die Fliche zwischen der
Bremstragerplatte und dem Achsschenkel sau-
ber ist. Neue Sicherungsbleche verwenden und
die Befestigungsschrauben auf ‘ein Anzugsdreh-
moment von 4,0 bis 4,6 mkp anziehen. Die Vor-
spannung der Blattfedern fir die Verstellein-
richtung kentrollieren und evtl. nachbiegen. Ver-
stelleinrichtung auf Leichtgangigkeit tberpriifen.
Vor dem Anbringen der Bremstrommel noch den
Dichtring in der Trommel kontrollieren. Ab-
schiieBend das Radlagerspiel einstellen und die
Bremsen einstelien und entliften.

5. StoBdimpfer

Bei angehobenem Fahrzeug die Vorderrader ab-
nehmen. AuBere Spurstangengelenke vom Achs-
schenkel abschlieBen, um ein Verbiegen der
Spurstange zu vermeiden, nachdem der StoB-
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[image: image79.png]des Rades anziehen. Nun die gleiche Mutter wie-
der lockern, bis bei axialem Bewegen des Rades
ein Lagerspiel von 0,03 bis 0,12 mm an der Mef-
uhr angezeigt wird. Innensechskantschraube der
Klemmutter mit einem Anzugsdrehmoment von
1,0 mkp anziehen, ohne die Klemmutter zu ver-
stellen. AbschlieBend das Spiel nochmals kon-
trollieren und den Nabendecke! ohne Fett auf-
setzen.

AN

Bild 114

Vorderrad nach innen und auien bewegen, um das Axlalsplel der Rad-
Inger auszumesson. Die Mefiuhr Ist an einer Stiftschraube fiir die Rad-
befestigung montiert.

Reparatur der Vorderachse

Die meisten Reparaturarbeiten an der Vorder-
achse lassen sich bei eingebauter Achse durch-
fiihren. Arbeiten an einer ausgebauten Vorder-
achse kénnen am einfachsten durchgefiihrt wer-
den, wenn die Achse in einem Montagestand
eingespannt wird, der die Form des Rahmen-
kopfes besitzt. Das Zerlegen der Vorderachse
sollte in der folgenden Reihenfolge durchge-
filhrt werden, in welcher sie auch beschrieben
wird:

Spurstange und Lenkungsddmpfer ausbauen
Lenkgetriebe ausbauen

Bremstrommeln ausbauen
Bremstriigerplatte ausbauen

StoBdampfer ausbauen

Stabilisator ausbauen
Traghebel und Kugelgelenke ausbauen

1

2

3

4

5

8. Achsschenkel ausbauen
7

8

9. Drehstab ausbauen

1

0. Nadellager und Metallbiichsen ausbauen.
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1. Spurstangen und Lenkungsdémpfer ausbauen
Vorderseite des Fahrzeuges aufbocken und die
Vorderriider abnehmen. Befestigungsmutter des
Kugelbolzens der Spurstange nach Zuriickschla-
gen des Sicherungsbleches lésen. Den Len-
kungsdimpfer am Spurstangenauge entfernen.
Spurstangenkugelbolzen mit  Spezialabzisher
VW 266h oder einem geeigneten Kugelbolzen-
abzieher herausdriicken.

Verbogene Spurstangen missen immer ersetzt
werden. Falls bei der Uberprifung Verschleil
oder Spiel in den Spurstangenképfen festgestellt
wurde, so sind die Képfe zu erneuern. Bescha-
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Bild 115
Seitliche Ansicht von Achsschenksl, Traghebal, Stofdimpfer und

Kugelgelenken.
Blid 116
Zum Trennen dos Spurstangenkugelgsienks vom Achsschenke! Ist eln

Abzlsher wie gezeigt wischan Spurstangenhsbel und Kugelgelenk
sinzusstren.






[image: image80.png]30 g des Fettes in das offene Gelenk einkneten,
aber darauf achten, daB die Anlageflichen zwi-
schen Gelenk, Kappe und Gummimanschette
fettfrei bleiben. Gummimanschette anbringen
und mit der Befestigungsspange anziehen. Die
Gummimanschette zusammendriicken, um das
Fett in das Gleichlaufgelenk zu verteilen.
AbschlieBend die Antriebswelle wieder ein-
bauen und mit den Innensechskantschrauben be-
festigen.

Die Vorderachse

Da die Vorderachse beim VW 1302- und 1303-
Modell vollkommen geindert wurde, werden
beide Achsausfiihrungen getrennt behandelt.

VW-Modelle vor Baujahr 1971

Die Vorderachse besteht aus dem Achstrager,
welcher wiederum aus zwei starr verbundenen
Authangungsrohren besteht, die als Tragrohre
bezeichnet werden. Der Achskérper ist am Rah-
menkopf angeschraubt. In jedem Rohr befindet
sich ein Federstab (Drehstab), der durch ein

Bild 113

Ansicht der Vorderachse bei Fahrzeugen vor Baujah 1971, 8
2 Stabilisator 5 Lenkungsdimpfer "
3 Lenkgotriebs 6 Traghebal 16

4 Spurstangen 7 Bromstrommel

Haltestiick in der Mitte gegen seitliche Ver-
schiebung oder Verdrehung gesichert ist. Durch
dieses Mittelstiick dienen die Federstabhilften
zur Abfederung des jeweiligen Vorderrades. An
den Rohrenden in Metallbiichsen und Nadelrol-
len gelagert befinden sich die vier Traghebel.
Die Achsschenkel der Vorderachse werden
durch wartungsfreie Kugelgelenke mit den Trag-
hebeln verbunden. Das obere Traggelenk steht
mit einer Exzenterbiichse zur Einstellung des
Sturzwinkels im Eingriff.

Einstellung der Vorderradiager

Wagen vorne aufbocken und kontrollieren, daB
sich die Bremstrommel leicht durchdrehen 14Bt.
Nabendecke! abziehen. Das Rad wird nicht ab-
genommen. Das Prifen des Lagerspieles muB
mit einer MeBuhr erfolgen. Die MeBuhr so am
Vorderrad anbringen, daB der Taststift der Uhr
gegen die Klemmutter ansitzt. Das Rad rechts
und links am Reifen anfassen, hin- und her-
bewegen und dabei das Axialspiel ablesen. Das
Spiel mufi zwischen 0,03 und 0,12 mm liegen.
Falis erforderlich, die Lager folgendermaBen
einstellen:

Die Klemmutter
lockern und die Klemmutter auf ein Anzugsdreh-
moment von 1,5 mkp bei gleichzeitigem Drehen

Innensechskantschraube der

T

Sremstrigemlatte

Achsschenkel 17 Radnabe
Antriebswelle fir Kilometer- 22 Lenkhebel
2dhler 25 Lenkungsanschiag
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[image: image81.png]abnehmen. Falls mehr als ein Gelenk zerlegt
wird, sind die Teile zu kennzeichnen, damit sie
nicht verwechselt werden.

Der Einbau der Antriebswelle geschieht in um-
gekehrter Reihenfolge wie der Ausbau. Beim
Erneuern eines Wellengelenks, Antriebswelle,
Staubschutzabdichtung und Schutzkappe auf
VerschleiB oder Beschidigung kontrollieren und,
falls erforderlich, erneuern. Neue Befestigungs-
spangen an der Antriebswelle verwenden. Eine
Schutzhiilse Gber die Keilverzahnungen der An-
triebswelle stecken und die Gummimanschette
iber die Hiilse schieben. Beim Einpressen der
Antriebswelle darauf achten, daB der gréBere
Durchmesser des Aufienteiles zur Schutzman-
schette weist. Der Sprengring muB gut in die
Rille eingreifen. Dies 148t sich am besten durch
Eindriicken des Ringes mit einer Wasserpum-
penzange erzielen.

Zerlegen und Zusammenbau
eines Gleichlaufgelenks

Nachdem das Gleichlaufgelenk, wie oben be-
schrieben, von der Achswelle entfernt wurde,
ist die Kugelnabe und der Kugelkifig aus dem
AuBenring herauszudriicken.

Die Kugelnabe durch die Offnungen aus dem
Kugelksfig herauskippen. Alle Teile auf Ver-
schleiB oder iberméaBiges Spiel kontrollieren und
bei vorgefundener Beschidigung das komplette
Gelenk erneuern. Vor dem Zusammenbau alle
Teile griindlich reinigen.

Beim Zusammenbau die Kugelnabe durch die
Aussparungen einsetzen und die Kugeln in den
Kifig hineindriicken, Kugelnabe in den AuBen-
ring einsetzen, wobei darauf zu achten ist, dafl
die Anschrigung am Innendurchmesser der Na-
be Anlagebund der Antriebswelle und zum gros-
des AuBenringes weist.
Nabe in den AuBenring so einsetzen, daB Kifig

seren Durchmesser

und Kugeln nach oben stehen und eine breite
Kugelrille im AuBenring und eine schmale Rille
in der Nabe gegeniiberstehen, wenn die Nabe
in den AuBenring eingesetzt ist. Nabe mit dem
Kafig und den Kugeln in den AuBenring so
einschwenken, daB die Kugeln in die Ausspa-
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Bild 111 Montagebild aines Gleichlawigslenks.

1 Schraube 6 Wallenscheibe fur Antriebs-

2 Sicherungsblech welle

3 Abstandsplatte 7 Gelankdeckel

4 Sprengring 8 Befostigungsspange

5 Gleichlaufgslonk 8 Gelenkschutzmanschette
10 Befastigungsspange

rungen in den Lagerringen eingreifen. Danach
gegen den Kugelkafig nach unten driicken, um
Nabe und Kugein einzudriicken. Kontrollieren,
ob sich alle Teile leicht bewegen lassen. Das
Gelenk ist einwandfrei zusammengebaut, wenn
sich die Nabe mit der Hand iber den vollen
Bereich bewegen |aBt.

AB
(i

Der groBere Durchmesser des Auenteiles (Pfail) mub zur Gelenkschutz-
manschetts weisen.

Beim Einbau die Formscheibe, Schutzkappe,
Gummimanschette und die Antriebswelle auf
Verschleill oder Beschadigung kontrollieren und
Teile, wie erforderlich, erneuern. Neue Befesti-
gungsschellen an der Antriebswelle verwenden
und, falls méglich, eine Hiilse beim Anbringen
der Gummimanschette iiber die Keilverzahnun-
gen schieben. Kappe anbringen und die Form-
scheibe auf die Welle legen. Mit einer Repara-
turpresse das Gelenk auf die Antriebswelle so
pressen, daB der gréBere Durchmesser des Aus-
senringes zur Kappe. weist. Gelenk mit Lithium-
fett und MoS-Additiv zwischen Gelenk, Kappe
und Gummimanschette schmieren. Ungefahr
50 g sollten verwendet werden. Zusétzlich ca.





[image: image82.png]bei Doppelgelenkachse) durch Lésen der Mut-
ter und Schraube entfernen. Beschidigte Stof-
diémpfer erfordern das Ersetzen als Paar. Da-
rauf achten, daB der vorgeschriebene StoB-
dampfer fiir die entsprechende Radaufhingung
verwendet wird. Die Gummi-/Stahlbiichse in den
StoBdampfern  bei
Dampfers auf Ausschlagung kontrollieren und,
falls erforderlich, erneuern.

Wiederverwendung  des

StoBdampfer bis zum Einbau in senkrechter Stel-
lung aufbewahren. Kurz vor dem Einbau den
Déampfer in dieser Stellung einige Male bis zu
beiden Anschldgen durchpumpen, um alle Luft
auszustoBen. Sollten tote Stellen festgestellt
werden, sind die StoBdémpfer zu erneuern.

Aus- und Einbau
der Ausgleichsfeder

Zur Verbesserung von Komfort, StraBenlage und
Kurvenlage wurde bereits im August 1966 eine
Ausgleichsfeder an der Hinterachse montiert.
Diese Feder ist quer zum hinteren Sitz einge-
baut und wird durch Hebel und Betitigungsge-
stinge mit den Hinterachsrohren verbunden.
Zum Ausbau der Ausgleichsfeder Massekabel
der Batterie abschlieBen und die Radmuttern
l8sen. Fahrzeug aufbocken und die Rader ab-
nehmen. Von der Unterseite des Fahrzeuges her
die Muttern der Schubgestiinge losen und die
Gummikappen abnehmen, Muttern der Schubge-
stdnge von den Hebeln entfernen. Muttern oben
an den Hebeln abschrauben und die Schubge-
stinge mit den Anschlagpuffern abnehmen.
Muttern von den Lagerbdcken rechts und links
entfernen und die Lagerbécke zusammen mit
den Gummilagern abnehmen. Kontermutter und
die Innensechskantschraube des linken Hebels
an der Ausgleichsfeder um einige Umdrehungen
lockern, bis der Hebel abgezogen werden kann.
Ausgleichsfederstab mit Hebeln nach rechts
herausziehen. Lagerbdcke und Gummibiichsen
von jedem Ende der Feder herunterziehen. Alle
Teile auf VerschleiB oder Beschidigung kon-
trollieren und, falls erforderlich, erneuern.

Der Einbau geschieht in umgekehrter Reihen-
folge wie der Ausbau, unter Beachtung der fol-
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Bild 110
Die Teile der Ausgleichsfeder der Hinterradauthingung.
1 Ausgleichsfeder 12 Stltzhalter
2 Schraube 13 Federring
3 Mutter 14 Mutter
4 Mutter 15 Schraube
§ Federring 16 Verbindungsgestange
6 Ausgleichsfederhebel 17 Gummianschlag
7 Gummilager 18 Fihrung fiir 17
8 Abstandshilse 19 Fihrungshalterung
9§ Scheibe 20 Scheibe
10 Stitzhalter 21 Mutter
11 Gummibiichse

genden Punkte: Der linke Hebel ist mit einem
«L» gekennzeichnet und muB nach dem Einbau
nach unten und hinten weisen. Der rechte Hebel
wird symmetrisch gesehen in die entgegenge-
setzte Richtung eingebaut. Beim Einsetzen der
Schubgestinge darauf achten, dafi das langere
Gestiénge sich auf der rechten Seite befindet.
Die Ausgleichsfeder selbst wird von der rechten
Seite des Fahrzeuges aus eingesetzt.

Aus- und Einbau
der Gleichlaufgelenke

Zum Ausbau der Antriebswellen die Innensechs-
kantschrauben I8sen, Antricbswelle nach unten
kippen und danach herausheben. Sprengring aus
der Kugelgelenknabe entfernen und die Kappe
mit einem Durchschlag heraustreiben.

HINWEIS: Nicht den AuBenteil des Gelenks an-
kippen, da andernfalls die Kugeln herausfallen
kdnnen.

AuBenteil herausschieben, so daB die Kugeln in
der Kugelnabe verbleiben. Antriebswelle aus der
Kugelnabe herauspressen und die Formscheibe
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[image: image83.png]terschiedlich ist. Der Einstellwert der Feder-
strebe betrigt 20° 30° + 50°.

Bei richtig eingestellten Drehstiben den Lager-
deckel der Federstrebe mit zwei gegeniuber ein-
gesetzten Schrauben anziehen. Falls erforder-
lich, sind lingere Schrauben zu verwenden, um
den Deckel gegen die Federstrebe zu ziehen.
Den Flansch des Achslenkers zwischen die Dop-
pelfederstrebe einsetzen. Federstrebe mit dem
Wagenheber aus dem Kofferraum bis zum un-
teren Anschlag heben und die Befestigungs-
schrauben des Deckels anziehen. Verbleibende
Befestigungsschrauben des Deckels einsetzen
und danach die beiden anderen, als Fiihrungs-
schrauben verwendeten Schrauben durch die
eigentlichen Schrauben ersetzen. AbschlieBend
die Schrauben auf das angegebene Anzugsdreh-
moment anziehen,

Achslenker mit der Innensechskantschraube am
Rahmen befestigen und die Schraube unter Ver-
wendung eines stumpfen MeiBels durch Verstem-
men der Halterung in eine der Rillen der Schrau-
be sichern. Markierungen der Federstrebe und
des Achslenkers in eine Linie bringen und Mut-
tern und Schrauben auf 12,0 mkp anziehen.
Bremstrégerplatte und Lagerdeckel am Achs-
lenker anbringen und die Schrauben auf 5,0 mkp
anziehen. Bremsleitung und Handbremsseil an-
schlieBen und die Achswellen befestigen. Unter
Verwendung neuer Sicherungsscheiben die
Flanschschrauben auf das vorgeschriebene An-
zugsdrehmoment anziehen. Bremstrommel an-
bringen und die Kronenmutter aufschrauben
aber noch nicht anziehen. Dies ist durchzufith-
ren, wenn das Gewicht des Fahrzeuges auf den
Rédern ruht, d. h. der Wagen muB auf dem Bo-
den stehen. Dann die Mutter auf ein Anzugs-
drehmoment von 35,0 mkp anziehen. Falls sich
der neue Splint nicht einsetzen [48t, die Mutter
aut die ndchste Krone anziehen. Mutter niemals
zuriicklassen.

Spur- und Radeinstellung

Der Radsturz sowie die Vor- und Nachspur ver-
andern sich wihrend der Bewegung der Rad-
aufhéngung und diese Faktoren miissen an bei-
den Ridern gleich sein. Zum genauen Ausmes-
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sen sind Spezialgerite erforderlich und die Mes-
sung muB bei unbelastetem Fahrzeug, auf die
vorschriftsmaBigen Winkel eingestellten Feder-
streben und empfohlenen Reifendriicken, durch-
gefiihrt werden.

Die Vor- und Nachspur kann sich entsprechend
des Hoch- und Niedergehens der Rider verin-
dern. Die Ausfluchtung wird kontrolliert, indem
man die Abweichung der Radhhe im Verhiltnis
zur tidngsachse des Fahrzeuges ausmiBt, was
bei beiden Achsen nicht mehr als 10° betragen
muB. Beide Rader sollten entweder Vorspur oder
Nachspur haben. Langlécher in den Federstre-
ben erméglichen eine Verstellung des Achsroh-
res oder des Achslenkers. Durch Vorwirtssetzen
des Achsrohres (oder Achslenkers bei Doppel-
gelenk-Achse) wird die Vorspur erhdht. Durch
Versetzen nach hinten wird die Nachspur er-
héht. Diese Einstellung ist sehr kritisch und wir
raten |hnen dringend, dies Ihrem VW-Handler
zu Uberlassen. Aus diesem Grund werden auch
Lagerflansch (oder Achslenker) und Federstrebe
wihrend des Zerlegens gekennzeichnet, so dafl
der urspriingliche Zusammenbau wieder zustan-
dekommen kann. Neuverwendete Teile erfordern
eine Neueinstellung. Falls keine AusmeBwerk-
zeuge zur Verfiigung stehen, sind die werkssei-
tig eingezeichneten Markierungen im Achsrohr
(oder am Achslenker) und der Federstrebe in
eine Linie zu bringen.

Aus- und Einbau der StoBdampfer

Die gute StraBenlage und eine einwandfreie
Funktion der Radaufhdngung hingt vom vor-
schriftsmaBigem Betrieb der StoBddmpfer in Ver-
bindung mit richtig eingestellten Federstreben
ab. Die StoBddmpfer verhindern beim Zurlck-
schwingen des Rades, das Aufschlagen der Fe-
derstrebe auf den unteren Anschlag des Feder-
strebenlagers am Querrohrflansch. Die StoB-
dampfer bediirfen keiner Wartung. StoBdampfer
kénnen durch Auf- und Abschwingen des Wa-
gens oder durch eine Probefahrt auf welligem
Gelinde kontrolliert werden.

Zum Ausbau der StoBdampfer das Fahrzeug auf-
bocken und auf Bécke stellen. StoBdimpfer vom
Halter an der Hinterachse (oder vom Achslenker





[image: image84.png]Ausbau der Drehstédbe
(Doppelgelenkachse)

Ehe das Fahrzeug angehoben wird, Radmuttern
lockern, Splint aus der Achswellenmutter ziehen
und die Achswellenmutter losen. Falls dies bei
aulgebocktem Fahrzeug durchgefiihrt wird,
kénnten Unfélle vorkommen. Achswelle durch
Lasen der Innensechskantschrauben an beiden
Enden entfernen, Welle nach unten halten und
aus dem Fahrzeug herausnehmen. Uber die
Gleichlaufgelenke sind geeignete Kunststoff-
képpen zu setzen, um ein Eindringen von
Schmutz zu vermeiden. Die bereits geléste Kro-
nenmutter vom Ende der Bremstrommel ab-
schrauben und die Bremstrommel herunterzie-
hen. Bremsleitung abschlieBen und Handbrems-
seil I8sen.

Befestigungsschrauben des Lagerdeckels lésen,
Bremstrigerplatte abschrauben und die Teile
von der Hinterachse abnehmen. Mit einem Kér-
ner oder MeiBel die obere und untere Stellung
der Federstrebe und des Achslenkers kennzeich-
nen. Schraube der unteren StoBdampferauthsn-
gung entfernen und danach den Achslenker von
der Federstrebe abschrauben. Eine Innensechs-
kantschraube entfernen, die den Achslenker an
der Halterung befestigt und den Achslenker her-
ausnehmen. Federstrebe mit einem Reifenhebel
iiber den unteren Anschlag heben und den Na-
bendeckel der Federstrebe sowie die Gummi-
biichse entfernen. Spannung der Federstrebe
mit einem Reifenhebel zuricklassen.
Federstrebe und die innere Biichse vom Fahr-
zeug abnehmen und den Drehstab in &hnlicher
Weise, wie bei Fahrzeugen mit Pendelachse be-
schrieben, herausziehen (Hinterkotfliigel [6sen).
Abgebrochene Drehstibe kénnen in gleicher
Weise ausgebaut werden, wie es bei Fahrzeugen
mit Pendelachse beschrieben wurde.

Erneuerung der Hinterradlager

Hinterradaufhingung zerlegen, wie es oben be-
schrieben wurde. Achslenker in einen Schraub-
stock einspannen und die Welle mit einem Gum-
mihammer heraustreiben. Abstandsring, lnnen-

laufring des Rollenlagers und den zweiten Ab-
standsring entfernen. Danach den &uBeren La-
gerring mit einem Durchschlag herausschlagen
und den Oldichtring mit einem Schraubenzieher
entfernen. Sprengring abnehmen und das Lager
herausziehen. Gummibiichse aus dem Achslen-
ker auspressen und den #duBieren Dichtring aus
dem Lagerdeckel entfernen.

Vor dem Einbau das Lager, die Oldichtringe, die
Abstandstiicke und die Welle auf VerschleiB kon-
trollieren. Beschidigte Teile, wie erforderlich,
erneuern. Zum Zusammenbau die Gummibichse
einpressen, das Kugellager einschlagen und den
Sprengring anbringen. Lagergehiduse mit Heill-
lagerfett so fiilllen, daB die Abstandshiilse sich
soeben einsetzen l4Bt. Danach den #ufieren La-
gerring, die Welle und den inneren Abstands-
ring einschlagen. Wellenflansch gut unterlegen
und den Innenlaufring des Rollenlagers aufschla-
gen. Oldichtring einpressen, den duBeren Dicht-
ring leicht einfetten und den Ring anbringen.

Einbau der Drehstébe
(Doppelgelenkachse)

Der Einbau geschieht in umgekehrter Reihen-
folge wie der Ausbau. Drehstab, Gummibiichse,
Federstrebe und Achslenker auf VerschleiB oder
Beschidigung kontrollieren. Leichte Beschadi-
gung der Lackierung sind mit Farbe auszubes-
sern, um Korrosion zu vermeiden. Unbedingt auf
die Drehmomentwirkung der Drehstibe achten.
Rechte Drehstibe sind mit «<R» und linke mit «L»
gekennzeichnet. Kerbverzahnungen der Dreh-
stabe mit Fett einschmieren und die Gummi-
lagerung mit Talkumpulver einreiben. Beim Ein-
setzen der Gummibiichse ist zu beachten, daff
sich das Wort «Oben» an der Oberseite der
Biichse befindet. Nur Talkumpulver beim Ein-
setzen der Biichse verwenden. Die Biichsen
miissen am inneren und duBeren Sitz unverindert
bleiben und diirfen sich nur innerlich verdrehen.

Federstrebe und di€ &uBere Biichse montieren.
Drehstibe einstellen, wie es fiir die Drehstabe
bei Fahrzeugen mit Pendelachse beschrieben
wurde. Zu beachten ist, daff die Sturzeinstellung
und die Vorspureinstellung der Hinterachse un-
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[image: image85.png]durch Anziehen der Fligelmutter heben, bis die
Unterkante hoher als der untere Anschlag des
Federstrebenlagers hingt. Den Nabendeckel
ilber das #uBere Ende des Drehstabes setzen.
Um ein Beschidigen der Gewinde zu vermei-
den, sind Stiftschrauben in zwei gegeniberlie-
gende Gewindebohrungen einzudrehien, um den
Nabendeckel erstmal soweit wie méglich heran-
zuziehen. Danach die beiden anderen Schrau-
ben einsetzen, die Stiftschrauben entfernen und
die verbleibenden Schrauben einsetzen und an-
ziehen.

be mit einer geeigneten Spannvorrichtung nach oben ziehen,

bis die Unterkante Uber den Ansching kommt.

Anlagefliche zwischen Federstrebe und Achs-
rohrflansch von Farbe oder Rost reinigen und
entsprechend der beim Ausbau eingezeich-
neten Markierung verschrauben. Achsrohrflansch
und Befestigungsschrauben der StoBdampfer-
aufhingung auf das vorgeschrisbene Anzugs-
drehmoment anziehen,

Einstellung der Drehstibe

Die Einstellung der Drehstabe wird kontrolliert,
indem man den Winkel des Drehstabes im Ver-
hiltnis zu einer waagrechten Linie ausmiBt. Der
Drehstab muB dabei belastungsfrei sein. Eben-
falls muB der Rahmeri in waagrechter Lage lie-
gen, was durch Ansetzen des WinkelmeBgeri-
tes VW 261 am Rahinentunnel Giberpriift werden
kann. Ein Einstellwert von 0° sollte angezeigt
werden. Bei belastungsfreien Drehstiben muf
der Einsteltwinkel 17° 30’ beim VW 1200 und
1300 oder 20° 50’ beim VW 1500 und 1600 sowie
Kabriolett und Karmann-Ghia-Ausfithrungen sein.
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Bild 109
Lagserdackel der Federsirebe mit zwal langen Schrauben vorliuflg
anziehen und den Lenksramm zwlschen die Federstrebe einsetzen.

Beim Priifen und Einstellen folgendermaBen vor-
gehen:

Drehstab mit dem inneren kerbverzahnten Teil
in das Hinterachsrohr einsetzen. Federstrebe am
suBeren kerbverzahnten Ende im Achsrohr an-
bringen. WinkelmeBgerat VW 261 gegen die be-
lastungsfreis Federstrebe ansetzen, wobei die
Halbachse so abzustiitzen ist, daB jegliche Span-
nung entfernt wird. MeBlehre so einstellen, daB
die Luftblase in der Wasserwaage in der Mittel-
stellung steht. Falls die Einstellung auBerhalb
des angegebenen Wertes von 17° 30’ bzw. 20°
50 liegt, muB der Drehstab neu eingestellt wer-
den. Zum Ausgleich missen Drehstab und Fe-
derstrebe je um einen Zahn gegensinander ver-
setzt werden. Die Verstellung wird durch die
unterschiedliche Zahnezahl der inneren (40 Zah-
ne) und der HuBeren Zshne (44 Zahne) der Kerb-
verzahnung ermoglicht. Durch Verdrehen des
inneren Endes des Drehstabes um eine Kerb-
verzahnung wird der Winkel um 9° veriindert.
Bei Versetzung der Federstrebe um einen Zahn
ergibt sich eine Winkelanderung von 8° 10", Dies
bedeutet, daB die kleinstmbgliche Feineinstel-
lung der Federstrebe somit 0° 50’ ist. Ist eine
Abweichung vorhanden, die tber die Libellen-
skala hinausgeht, so wird der Winkel, um den
der Libellentriger bis zur Mittelstsllung gedreht
werden muB, festgestelit. Um die Z&hnezahl fest-
zustellen, um welchen der Drehstab und die Fe-
derstrebe gegeneinander verstelit werden mils-
sen, ist der Winkel durch 50' — der geringsten
Federstrebenverstellmdglichkeit — zu dividieren.
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Bild 106
Montagobild von Lenkeramm, Radlager und StoBdsmpfer bel Fahrzeugen
mit Doppelgelenk-Achse

1 Lagerdeckelschraubs 10 Sicherungaring
2 Fedarring 11 Lagerdichtring

$ Lagerdichtring 12 Lagerabstandsring

4 18 Hinterradwello

5 14 Stobdampfer, hinten

[ hring 15 Anschlaggummi fir Federstrebe
7 Radlager 16 Gummilager

8 Lagerabstandshilse 17 Lankerarm

9 Inneres Radiager

Konstruktion wurden Diagonalfederstreben zu-
sételich zu den normalen Federstreben verwen-
det und Doppelgelenk-Hinterachswellen verbin-
den die Radaufhingung mit dem Achsantrieb
des Getrisbes. Die Antriebswellen sind mit zwei
Gleichlaufgelenken ausgeriistet und werden
durch Flansche an den beiden Enden gehalten.

Ausbau der Drehstibe
(Pendelachse)

Wagen aufbocken und die Hinterrider abneh-
men. Bocke so unterstellen, daB das Fahrzeug
waagrecht steht. Handbremsseile an den unteren
Enden abschlieBen und leicht nach hinten her-
ausziehen. Befestigungsschraube der unteren
StoBdampferaufhiingung Idsen und die Schrau-
be zur Befestigung der Federplatte am Lager-
gehiuse entfernen. Ehe die Befestigungsschrau-
ben der Federplatte gelsst werden, ist die Lage
der Federstrebe im Verhilinis zum Achsrohr-
lagerflansch durch einen MeiBelhieb’ zu kenn-
zeichnen. Das Achsrohr jetzt nach hinten aus
der Federstrebe herausziehen. Deckel der Fe-
derstrebenabe abschrauben und die Federstre-
be und das Gummilager vom Drehstab abziehen.

Um den Drehstab aus dem Tragrohr ziehen zu
kdnnen, ist der Ausbau des hinteren Kotfligels
notwendig. Ungefahr sechs der Kotfliigelschrau-
ben I8sen und den Kotfligel vorsichtig zur Seite
ziehen. Der Drehstab kann jetzt aus dem Rah-
menrohr gezogen werden.

Bild 107
Lenkerarm vor dem Aushau an der Ober- und Untersaite
| oder einem Kémer keanzeichnen (Fahrzeuge mit

Falls der Drehstab in der Mitte durchgebrochen
ist, kann die verbleibende Halfte aus dem innen-
verzahnten Teil des Rahmenquertragers entfernt
werden, nachdem man ein geeignetes Stiick
Rundstahl einsetzt. Die #uBere Hilfte heraus-
ziehen und das verbleibende Stiick mit dem
Rundstah! heraustreiben.

Einbau des Drehstabes
(Pendelachse)

Der Einbau des Drehstabes geschieht in umge-
kehrter Reihenfolge wie der Ausbau. Drehstibe
auf beschidigte Verzahnungen oder angegrif-
fene Lackierung iberprifen. Rostansitze oder
jegliche andere Form von Korrosion dirfen nicht
sichtbar sein. Die Drehstibe sind mit einem
Schutzanstrich versehen, welcher bei der Mon-
tage auf keinen Fall beschadigt werden darf.
Kerbverzahnungen der Drehstibe einfetten und
den Drehstab und die Federstrebe einbauen, so
daB die beim Ausbau eingezeichneten Markie-
rungen wieder zusammenkommen. Gummilager
mit Graphitfett einschmieren. Die Spannvor-
richtung VW 655 fiir den Federstab am Feder-
stablager so einhingen, daB der bewegliche
Teil unter der Federstrebe sitzt. Federstrebe
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Das Spiel zwi dor A lle und dem Diffe J an der
mit dem Plall gekennzeichneten Steile ausmessen.

men werden, indem man eine Lagerdeckeldich-
tung der betreffenden Stirke auswiihit. Ein max.
Spiel von 0,2 mm darf nicht Uberschritten wer-
den. Befestigungsmuttern der Lagerdeckel mit
einem Anzugsdrehmoment von 2,0 mkp anzie-
hen. Die Befestigung der Gelenkschutzhiille er-
folgt aus ZweckmaBigkeitsgriinden erst nach
Einbau der Hinterachse, um ein Verdrehen oder
gar eine Beschidigung zu vermeiden.

Aus- und Einbau
der Getriebeauthiingung

Die vier Befestigungsschrauben des Getriebe-
aufhingungstrigers von der Gummi-Metall-Auf-
héngung an der Riickseite des Getriebes lésen
und den Triger abnehmen.

Der Einbau geschieht in umgekehrter Reihen-
folge wie der Ausbau, unter Beriicksichtigung
der folgenden Punkte:
Gummi-Metall-Aufhingung erneuern, fails Zwei-
fel iiber die Eignungsfihigkeit bestehen. Auf-
héngungstriger am Getriebe anbringen, aber
die Befestigungsschrauben noch nicht anziehen.
Schrauben anziehen, nachdem das Getriebe
wieder eingebaut und die vordere Getriebeauf-
hiéngung festgezogen wurde. Beim Einbau des
Aufhéngungstriigers darauf achten, daB die Rille
in der Mitte der Unterseite des Trigers in einer
Linie mit der Trennfuge des Getriebegehiuses
liegt. Ein Anziehen des Aufhingungstrigers
ohne Beachtung der Mittenmarkierung fihrt zum
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schragen Einbau von Motor und Getriebe. Die-
ser Umstand kdnnte wiederum zu schwierigen
Gangwechseln flihren.

Bild 105
Das Spiul xwischen der Flossa der Hinterachswelle und den in das
D lairad aing a . wia gezelgt, susme

Die Hinterradaufhéingung

Die Hinterrader werden einzeln durch Drehstd-
be abgefedert, deren innere Enden im Mittel-
stiick des Rahmenquertrigers durch ein keilver-
zahntes Rohr gelagert sind. Am #uBeren Ende
der Drehstibe sitzt die gummigelagerte Feder-
strebe, an deren Ende die Hinterachsrohre an-
geflanscht sind. Die Drehstiibe sind mit 40 Kerb-
verzahnungen am inneren Ende und 44 Verzah-
nungen am Federstrebenende versehen, so daB
der Winkel der Federstrebe im Verhiltnis zur
Mittellinie des Fahrzeuges eingestellt werden
kann. Die Drehstibe sind vorgespannt und nicht
untereinander austauschbar. Die Stébe sind an
den auBeren Enden mit dem Buchstaben «R»
(rechts) und «L» (links) gekennzeichnet. Die
HauptstéBe von der Fahrbahn werden in der
Hauptsache von den Drehstidben aufgenommen.
Leichtere StéBe und das Nachschwingen des
Fahrzeuges werden durch zwei TeleskopstoB-
dampfer aufgenommen.

Seit 1968 wurden VW-Kéfer-Ausfihrungen mit
automatischem Getriebe mit einer sogenannten
Doppelgelenk-Hinterachse ausgeriistet. Diese
Achse wurde spiter ebenfalls in Ausfiihrungen
mit Wechselgetriebe Ubernommen. Bei dieser





[image: image88.png]Den Zustand der Kugellager kontrollieren. Ver-
schlissene oder gar beschadigte Lager miissen
unbedingt erneuert werden. Den Dichtring zwi-
schen dem Abstandsring und dem Hinterrad-
lager sowie die Dichtung fur den Hinterradlager-
deckel ereuern. Oldichtring fur Hinterradlager
priifen und bei beschidigter Lippe oder un-
gleichmiBigem VerschleiB an der Lippe den
Ring ernsuern. Einen neuen Oldichtring in den
Lagerdeckel einpressen. Um die Dichtlippe vor
Beschidigung zu hiiten, soll der Abstandsring
vor dem Einbau des Lagerdeckels mit Ol ein-
geschmiert werden. Beachten, daB die Ablauf-
bohrung zur Unterseite weisen muB (ebenfalls
das kleine Ablaufréhrchen, falls vorhanden,
nachdem der Lagerdeckel montiert ist.
Keilverzahnungen in den Bremstrommeln kon-
trollieren. Bremstrommeln erneuern, falls die
Keilverzahnungen ausgeschlagen sind. Mutter
der Hinterachswelle auf ein Anzugsdrehmoment
von 30 mkp anziehen, nachdem das Fahrzeug
mit den Rédern auf dem Boden steht. Neuen
Splint zum Sichern verwenden. Getriebeslstand
iberpriffen und, falls erforderlich, berichtigen.
Bremsen entliften und einstellen, wie es im Ab-
schnitt «Bremsen» beschrieben ist.

Aus- und Einbau
von Hinterachsrohr und
Hinterachswelle

Befestigungsmuttern des Lagerdeckels fiir das
Hinterachsrohr l6sen und das Hinterachsrohr zu-
sammen mit dem Lagerdeckel, der Kunststoff-
beilage und dem Oldichtring abnehmen.
Sicherungsring des groien Ausgleichsrades ab-
nehmen. Die Anlaufscheibe aus der Uffnung
herausnehmen und die Achswelle aus dem Ge-
triebe ziehen. Das Ausgleichsseitenrad mit den
Gleitsteinen aus dem Differentialgehiiuse her-
ausnehmen. Kerbstift aus dem Lagerflansch her-
ausschlagen. Gelenkschutzhiille l6sen. Das Hin-
terachsrohr unter einer Reparaturpresse aus
dem Lagerflansch herauspressen. Falls das La-
ger dabei beschidigt werden sollte, oder be-
reits beschiidigt ist, darf es nicht wieder beim
Zusammenbau verwendet werden.

Der Einbau geschieht in umgekehrter Reihen-
folge wie der Ausbau, unter Beachtung der fol-
genden Punkte:

Alle Teile vor dem Zusammenbau griindlich rei-
nigen. Falls die Gelenkschutzhiillen Zeichen von
Pordsitat aufweisen, sollten sie erneuert werden.
Falls eine iltere Ausfohrung der Gelenkschutz-
hiitle eingebaut sein sollte, so ist die neue Aus-
filhrung zu verWenden, die an einer Seite zum
Zusammenschrauben aufgeschliitzt ist. Vor dem
Aufpressen des Lagerflansches den Sitz und
alle Lagerflachen gut reinigen und eindlen. Aus-
gleichsseitenrad, Anlaufscheibe und Achswelle
sorgfaltig auf VerschleiB oder Beschidigung
iberpriifen. Beim Ersatz der Hinterachswelle
und des Ausgleichsseitenrades, ist zu beachten,
dafl diese Teile in zusammengehdrigen Paaren
geliefert werden:

Innendurchmesser des Ausgleichsseitenrades
Farbkennzeichen

Blau 59,98—60,00 mm
Rosa 60,01—60,04 mm
Griin 60,05—60,07 mm

AuBendurchmesser der Hinterachswelle
Farbkennzeichen

Blau 59,91-59,94 mm
Rosa 59,95-59,98 mm
Grin 59,98—60,00 mm

Da ein zu groBes Spiel zwischen den flachen
Seiten der Hinterachswelle und dem Innen-
durchmesser des Ausgleichsseitenrades zu Ge-
réuschen in der Hinterachse fiihren kann, muB
das Spiel auf einen Wert von 0,03 bis 0,1 mm
gehalten werden. Bild 104 zeigt wo das Spiel
auszumessen ist. Hinterachswelle gegebenen-
falls auf Schlag kontrollieren, welcher einen
Wert von 0,05 mm nicht Giberschreiten sollte.
Falls erforderlich, die Welle in kaltem Zustand
unter einer Presse richten oder erneuern.

Das Einbauspiel der Hinterachswelle in den
Gleitsteinen kontrollieren. Das Spiel sollte in-
nerhalb 0,05 bis 0,24 mm liegen. Bei iberm#8i-
gem Spiel sind UbergréBe-Gleitsteine zu ver-
wenden. Nach Einbau des Ausgleichsseiten-
rades, der Achswelle und der Anlaufscheibe, den
Sprengring einsetzen. Der Einbau des Hinter-
achsrohres sollte méglichst spielfrei vorgenom-
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Montagehild der His bei mit !
1 Hinteracharohr 13 Anachlaggummi

2 Dichtung 14 Sechskantschraube
3 Lagerdecksl 15 Sachskantschraube
4 Golankschutzhilse 18 Scheibe

5 Halbrundschraube 17 Fedetring

€ Scheibe 18 Sschskantschraube
T Sechskantmutter 19 Hinterachswelle

8 Schlauchband 20 Kronanmutter

9 Schlauchband 21 splint

10 Lagerflansch far Achsrohr 22 Abstandaring, innen
11 PaBkerbatitt 23 Hinterradlager

12 Anschlagstitze 2 Scheibe
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abziehen. Befestigungsschrauben des Deckels
fr das Hinterradlager [6sen und den Deckel zu-

sammen mit dem Dichtring abnehmen. Brems-

trigerplatte und die Papierdichtung entfernen.
Die folgenden Teile in der genannten Reihen-

@
I
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Bild 103
M gebild elnes gers bel Fahra mit Pendelachse
1 Lagerbstandsatiick 7 Auborer Uldichtring
2 Hinterradlager 8 Olablenksc
3 8 Lagerdeckel
4 10 Bremstrommel
5 «Ox-Dichtring 11 Kronenmuttar
8 XuBerea Abstandsstick 12 Splint
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Dichtring fir Hintsrradlagst-
deckel

Dichtring

Abstandsring, auen
Deckel fir Hinterradlsger
Dichtring, auben
Dichtung
lablenkscheibe
Sechskantschraube
Fedoracheibe
Bremstrommel, hinten
Federstab, hinten links

Federstrebs

Deckel fur Federstrebenmabo
Federring
Sechakantachraube

1, tinks auBen
und rechts innen
StoBdampfer, hinten

Bachsa fir Gummilager
Gummilager for StoBdampfar
Sechsksntschraube

Schelbe

Federring

Sechskantmutter

folgende herunternehmen:

Abstandsring fiir Hinterradlager

Oldichtring zwischen Abstandsring und Hinter-
radlager

Olablenkscheibe und Oldichtring fiir den
Lagergehausedeckel der Hinterradlager.
Kugellager des Hinterrades abziehen und
den inneren Abstandsring herausnehmen.

Einbau von Bremstrommeln,
Radbremsteilen und Brems-
tréigerplatte

Der Einbau erfolgt in umgekehrter Reihenfolge

wie der Ausbau. Die folgenden Punkte sind be-

sonders zu beachten:





[image: image90.png]Aufhdngungshalter verbleibt am Getriebe. Be-
festigungsmutter des Wellenlagergehsuses am
Federarm entfernen, einen Wagenheber unter
die Achse setzen und die Achse nach unten aus-
fahren.

Blid 100
Vor dem Ausbau des Hinterachsrohres das Lagergehiuse und dis Fader-
strebe mit einem MeiBs! oder einem K5mer kennzeichnen.

Bild 101
Aushau des Hinterachswellen-Lagargehiuses. Bel Ausfihrung mit
Pandalachse.

Zerlegen der Hinterachse

Hinterachse in einen geeigneten Montagestand
einspannen, Olablafstopfen herausdrehen und
das Ul ablaufen lassen. Anlasser ausbauen. Die
folgenden Arbeiten in der angefihrten Reihen-
folge durchfithren:
Muttern der Achswellen l8sen
Bremstrommeln abziehen
Hinterradbremsen und Bremstrigerplatten
abmontieren
Hinterachsrohre und Antriebswellen ausbauen
Schaltgehiuse, Differential, Getriebe, Riick-
wirtsgangrad und Ricklaufrad ausbauen

Kegelradwelle und Getriebeantriebswelle aus
dem Lagergehduse ausbauen

den Schaltmechanismus entfernen. Ausfihr-
liche Einzelheiten der genannten Arbeiten
wurden im Abschnitt «Getriebe» beschrie-
ben.

Einbau der Hinterachse

Der Einbau der Hinterachse geschieht in umge-
kehrter Reihenfolge wie der Ausbau. Um die ein-
wandfreie Fiihrung der Hinterachse zu erleich-
tern, ist die Hilfe von zwei Personen erforder-
lich. Befestigungsschrauben des Getriebeauf-
hangungshalters gut einfetten und fest anziehen.
Zuerst die Sechskantmuttern der vorderen Ge-
triebeaufhéingung anziehen und danach die Mut-
tern des Getriebeauthangungshalters an der hin-
teren Gummi-Metall-Aufhingung festziehen. Die-
se Anzugsreihenfolge muB immer beachtet wer-
den, um ein Verzieshen und folglich ein vor-
zeitiges Ausfallen der Gummilager zu vermei-
den. Beim Zusammensetzen der Schaltgestinge-
kupplung darauf achten, daB die Spitze der Be-
festigungsschraube einwandfrei in die Vertie-
fung der Schaltstange eingreift. Schraube nach
dem Festziehen mit Bindedraht sichern.

Nach Einbau des Motors das Spiel des Kupp-
lungspedals (am Pedalhebel ausmessen) auf
10 bis 20 mm einstellen. Befestigungsschrauben
der StoBdampfer fest anziehen. Hinterrader an-
bringen und die Radmuttern handfest anziehen.
Fahrzeug auf den Boden ablassen und die Mut-
tern der Achswelle handfest anziehen. Fahrzeug
in geeigneter Weise verkeilen und die Kronen-
muttern auf ein Anzugsdrehmoment von 30 mkp
anziehen, Neue Splinte zur Sicherung einsetzen.
AbschlieBend Bremsen entlifften und einstellen,
wie es im Abschnitt «Bremsen» beschrieben ist.

Ausbau von Bremstrommeln,
Radbremsteilen und Brems-
trégerplatte

Radmuttern des Hinterrades lésen und die
Bremstrommel mit Abzieher VW 202 oder einem
geeigneten Klauenabzisher von der Achswelle
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[image: image91.png]kénnen aus der folgenden Tabelle entnommen
werden:

Verzahnung Korrektur- Tellerrad-
faktor «w» hebung «h»

(833/835 1 0,20

K 833 1 0,20

K 835 1,10 022

Beispiel:

«81» = 1,12 geteilt durch «w» — «<h» = 1,12 ge-
teilt durch 1 — 0,20 = 0,92 mm.

Wir milssen jetzt auf den Wert zuriickgreifen,
welcher an der MeBuhr wihrend der Ausmes-
sung der Vorspannung fiir die Schrigrollenlager
erhalten wurde und welcher bereits mit «S» be-
zeichnet ist. Da «S» der Gesamiwert der erfor-
derlichen Scheibenstirke fir beide Seiten des
Differentials ergibt, geht daraus hervor, daB
«51» = 0,92 mm von der Gesamtstérke «S» ab-
zuziehen ist, um die Scheibenstirke fiir das Dif-
ferentiallager auf der dem Tellerrad gegeniiber-
liegenden Seite zu erhalten («82»). Angenom-
men, daB ein Gesamtwert «S» von 1,65 mm er-
halten wiirde, so sieht das Beispiel folgender-

maBen aus:

«82» = «S» — «S1»

«S2» = 1,66 mm — 0,92 mm
«S2» = 0,73 mm

Ausgleichsscheiben in die Tellerradseite und in
die andere Seite einlegen und den rechten La-
gerdecke! mit allen dazugehérigen Teilen mon-
tieren. Flankenspiel nochmals kontrollieren, wie
es oben beschrieben wurde. Das Spiel sollte
zwischen 0,15 und 0,25 mm liegen.

Endbetrachtung

Wie aus der obigen Beschreibung ersehen
werden kann, ist die Einstellung von Tellerrad,
Kegelrad, Differentiallager, usw. eine #uBerst
komplizierte Angelegenheit und wir méchten
nochmals darauf hinweisen, daB derartige Re-
paraturen von |hrem VW-Hindler durchgefihrt
werden sollten. Falls Sie beabsichtigen, diese
Arbeiten selbst durchzufiihren, so sind alle Aus-
gleichsscheiben und Abstandsringe, die vom
Kegelradlager und den Differentiallagern ent-
fernt wurden, wieder an der alten Stelle einzu-
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legen. Auf diese Weise ist die Voraussetzung
geschaffen, daB das Getriebe und der Achsan-
trieb wieder einwandfrei arbeiten, vorausgesetzt,
daB keine anderen Teile erneuert wurden, die
die Einstellung besinflussen.

Die Hinterachse

HINWEIS: Der folgende Abschnitt befaBt sich
nur mit Arbeiten bei Fahrzeugen mit Schwing-
achse. informationen und Anweisungen dber
Fahrzeuge mit Doppelgelenkachse werden im
Abschnitt «Hinterradaufhéngung» behandslt.

Ausbau der Hinterachse
Kronenmuttern der Achsantriebswellen und
Radmuttern lockern, ehe das Fahrzeug ange-
hoben wird. Massekabel der Batterie abklem-
men. Fahrzeug aufbocken und den Motor aus-
bauen (siche Abschnitt «Motor»). Bremstrom-
meln zusammen mit den Olfangblechen abmon-
tieren. Hintere Bremsschlauche abschiieBen.
Rickzugfedern, Bremshebel und Bremsseilhalte-
rungen entfernen. Bremsseile aus den Brems-
trigerplatten herausziehen. Kupplungsseil aus
dem Kupplungsausriickhebel aushingen und die
Seilfihrung herausziehen. Elektrische Leitungen
des Anlassers abschlieBen. Den Deckel unter-
halb des Riicksitzes entfernen und die Befesti-
gungsmuttern der Stofidimpfer losen. Die Stel-
lung des Federarms im Verhltnis zur Befesti-
gung am Achsgehiuse markieren. Dies kann
durch Einschlagen einer Kerbe mit einem Meis-
sel durchgefiihrt werden.

Die Schraube mit dem Vierkantkopf an der
Schaltstangenkupplung entfernen  und  den
Schalthebel hin- und herbewegen, um die Schalt-
stangenkupplung vom Innenschalthebel zu tren-
nen. Jetzt werden die Muttern des Gummi-Me-
tall-Lagers der vorderen Getriebeaufhingung
abgeschraubt. Ebenfalls die beiden Schrauben
des Getriebeaufhiangungshalters entfernen. Der





[image: image92.png]sen. Getriebe mit der Scheibe «S3» (zwischen
Kegelradlager und Getriebegeh#use) montieren.
Zum Einstellen des Flankenspieles den rechten
Deckel und die VW-Vorrichtung VW 384/1 an-
bringen. Die &uBeren Lagerringe der Differen-
tiallager missen vollkommen in die Deckel ge-
preBt werden. Hinteres Ende der Getriebean-
triebswelle montieren. Differential mit der Spann-
hilse VW 382/8 in das Gehduse einbauen und
den Lagerdeckel auf der Tellerradseite montie-
ren. MeBuhrhalter VW 384/8 anbringen und den
Halter sowie den Deckel auf das vorgeschrie-
bene Anzugsdrehmoment anziehen.

Differential durchdrehen und, wie es bereits be-
schrieben wurde, den auBeren Lagerring mit der
Spindel nach innen driicken, bis das vorher aus-
gerechnete MaB «S» erhalten wird, welches an
der MeBuhr abgelesen werden kann. Die Lager-
vorspannung wird auf diese Weise beibehalten.
Feststellvorrichtung fiir das Kegelrad am Lager-
schild anschrauben. Hebel VW382/4 in die
Spannhiilse VW 382/3 einschrauben und die MeB-
uhr mit der Verlingerung VW 382/10 am MeB-
ubrhalter anbringen, so daB die Kante des
Klemmzylinders an der MeBuhr biindig mit der
Kante des MeBuhrhalters abschneidet.
Tellerrad mit Hilfe des Griffes VW 294 durch-
drehen, bis der Hebel VW 384/4 gegen den

Taststift der MeBuhr anliegt. Von dieser Stelle
das Tellerrad weiterhin verdrehen, bis sine Vor-
spannung von 1,56 mm erhalten wird. Kegelrad in
dieser Lage mit der Feststellvorrichtung blockie-
ren (diese wurde bereits lose am Kegelrad be-
festigt). Jetzt das Kegelrad bis zum Anschlag
weiter drehen und die MeBuhr auf Null stellen.
Von diesem Punkt das Tellerrad in die entgegen-
geseizte Richtung drehen. Die Anzeige an der
MeBuhr ergibt das eigentliche Flankenspiel. Die
Messungen des Flankenspieles in gleichmé&Bigen
Abstéinden von je 90° am Umfang des Teller-
rades wiederholen, wobsi die Kontermutter det
Spannhilse und die Feststellvorrichtung des
Kegelrades jedesmal zu lockern sind. Alle vier
erhaltenen Werte zusammenrechnen und durch
vier teilen, um den Durchschnittswert zu erhal-
ten. Als Beispiel soll angenommen werden, daB
ein Wert von 1,12 mm an der MeBuhr erhalten
wird. Dieser Wert wird zur Kakulierung der
Scheibenstirke «S1» fiir das Differentiallager
auf der Tellerradseite benétigt.

Um die Scheibenstirke «S1» zu erhalten, ist es
notwendig, den durchschnittlichen Wert des
Flankenspieles durch den Korrekturfaktor «w»
(siehe untenstehende Tabelle) 2u teilen und da-
von die Anhebung des Tellerrades «h» zu sub-
trahieren. Korrekturfaktor und Tellerradhebung
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Bild®9  Schnitt durch das Teller- und Kegalrad mit Hinwsisen zur Elnstellung. Auf die Buchstaben wird im Text verwiosen.
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Kiingelbergverzahnung

Tragbildbeispiele

a) Tragbild liegt am groden Durch- — \‘
messer (Zugffanke!
Anderung: Kegelrad van Achse =
des Tellerrades entfernen. Aus- - »
gleichsschaiben schwacher wah =
len. Zahnflankenspic! profen.

eventuell andern

Tragild liegt am kleinen Durch-

messer (Zugflanke) d)
Anderung: Kegelrad naher zur

Achse des Tellerrades bringen.
Ausgleichsscheiben stirker

wéhlon. Zahnflankenspiel prifen.

eventuell dndern

©) Einwandfreies Traghild

d) Tragbild am Kopf der Zahn-
franke
Anderung: Kegelrad muf naher
an Achse des Tellerrades. Aus- o)
gleichsscheibe stirker wahlen
Zahnfiankenspiel prifen, even
tuell andem

Tragbild liegt am Full der Zahn-
flanke

Anderung: Kegelrad muf von der
Achse des Tellerrades weg
Ausgleichsscheiben sehwicher
wihlen

Zahnflankenspiel piifen. even-
tuell andern

) Einwandfroics Tragbild

Einstellen des Tellerrades
(Doppelgelenkachse)

welches Spiel sichtbar ist. Mefuhr zusammen mit
der Verlingerung 381/13 in die Einstellvorrich-
tung setzen und die Skala auf Null stellen, wo-

Einstellung der Schragrollenlager: Oldichtringe
und die auBeren Lagerringe der Differentiallager
aus den Lagerdeckeln herauspressen und die
Ausgleichsscheiben entfernen. Lager wieder in
die Deckel einpressen, aber darauf achten, daf
diese gegen den Anschlag ansitzen. Rechten Dek-
kel am Getriebegehiuse anschrauben, Einstell-
lehre VW 384/2 und 384/1 am Deckel anbringen
und die Muttern gleichmiBig iibers Kreuz an-
ziehen. Die «O»-Dichtringe sind bei dieser Ein-
stellung aus den Deckeln zu entfernen.

Getrisbe um 180" drehen und das Differential
einsetzen. Zu beachten ist, daB das Tellerrad
sich auf der finken Seite befinden muf. Linken
Deckel am Getriebegehduse befestigen und die
Muttern anziehen. Klemmhilse VW 382/3 auf der
Tellerradseite ohne den Hebel 384/2 anbringen.
Jetzt das Getriebegehiuse so drehen, daB sich
das Tellerrad an der Oberseite befindet und die
Spindel der Einstellvorrichtung verdrehen, bis
das Druckstick gegen den duBeren Lagerring
des Differentiallagers anliegt, ohne daf irgend-
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bei eine Vorspannung von 3,0 mm zu beriick-
sichtigen ist. Lager in das Gehduse einpressen
(wiederum die Spindel verdrehen), bis kein Spie!
mehr in den Differentiallagern vorhanden ist.
Jetzt das Getriebe um 90" verdrehen und einen
Drehmomentschlissel mit einer 10-mm-Steck-
nuf auf die Spannhiilse (VW 382/3) aufsetzen.
Differential einige Male durchdrehen.

Spindel weiterhin nach innen drehen und die
Vorspannung auf die Lager erhdhen, bis der vor-
geschriebene Vorspannungswert am Drehmo-
mentschiiissel erhalten wird. Spindel sehr lang-
sam drehen, um den vorgeschriebenen Wert
nicht zu Uberschreiten. Neue Lager haben eine
Vorspannung von 18 bis 22 cmkp; bereits gelau-
fene Lager 3 bis 7 cmkp. Bei richtig eingestell-
ter Vorspannung die Anzeige der MeBuhr ab-
lesen, welche jetzt die Stdrke aller Scheiben
«S» ergibt. Dieser Wert sollte zwischen 0,95 und
2,10 mm liegen.

Deckel und Differential wieder ausbauen. Lager-
ring vollkommen in den rechten Deckel einpres-





[image: image94.png]falls erforderlich, die 2,8 mm des Abstandsringes
auf der Tellerradseite dazurechnen.

Differential mit der Vorrichtung VW 297 in das
Getriebegehduse montieren. Dazu das Aus-
gleichsgetriebe zwischen die Druckplatten der
Vorrichtung bringen. Spannbolzen von der Tel-
lerradseite aus einsetzen und die Muttern fest
anzichen. Rechten Deckel des Achsantriebes
mit einer Dichtung montieren und das Differen-
tial in das Getriebegehsuse einsetzen. Den MeB-
ring VW 289 auf die Tellerradseite auflegen und
den linken Deckel des Achsantriebs mit einer
neuen Dichtung befestigen. Beide Deckel mit
einem Anzugsdrehmoment von 3,0 mkp anzie-
hen. Die Spindel am linken Deckel des Achs-
antriebes anbringen und die Befestigungsmut-
tern der Spindel anziehen.

Spannstiick zum Feststellen des Kegelrades am
Lagerschild anschrauben. Getriebe um 180° ver-
drehen und den Halter der MeBuhr, mit der das
Flankenspiel des Tellerrades gemessen wird, mit
zwei Muttern fiur den Achsrohrdeckel fest auf
den Spannbolzen der beiden Druckplatten auf-
schrauben. MefBuhrhalter zur Messung der Axial-
verschiebung des Differentialgetriebes am Ge-
triebegehiuse anschrauben. Beide MeBuhren
einsetzen. Unter Zuhilfenahme der Spindel das
Differential in den linken Lagerdeckel hinein-
ziehen, bis es gegen den Bund des Differential-
lagers anliegt. Spindel lockern und die Axial-
verschiebung des Ausgleichsgetriebes auf 2,8
mm (die Stirke des eingelegten MeBringes) ein-
stellen. Differential in beiden Richtungen bis
zum Anschlag verdrehen. Steckschliissel auf die
Mutter des Kegelrades bringen und die Mutter
anziehen, bis das Differential auf der Mitte zwi-
schen den beiden Anschiagstellungen steht. Dif-
ferential durch Drehen der Spindel langsam in
Richtung Kegeirad versetzen, bis sich ein Flan-
kenspiel von 0,20 bis 0,22 mm ergibt.

Die Stirke des Abstandsringes auf der Teller-
radseite «S1» kann direkt von der MeBuhr fiir
die Axialverschiebung des Differentials abgele-
sen werden:

Beispiel:
Ausgangsstellung der MeBuhr (Stirke

des eingelegten MeBringes) 2,80 mm

Axialverschiebung bis zum vorgeschrie-

benen Flankenspiel 0,35 mm
Endstellung der MeBuhr (Scheiben-
stérke «S1») 3,15 mm

Der Abstandsring «S2» wird aus der Tiefe des
Getriebegehduses zwischen den Rillenlagern fiir
das Differential «J» und der Lénge des Differen-
tialgehduses «L» und «S1» errechnet:

Beispiel:

«» 109,70 mm
Minus «L» 102,80 mm
Minus «S1» 3,15 mm
Scheibenstirke «S2» 3,66 mm

Die Vorspannung der beiden Deckel fir den
Achsantrieb betrigt zusammen 0,14 mm. Um die-
sen Wert zu erzielen, ist eine Scheibenstirke
von 0,07 mm auf jeder Seite des Differentials
hinzuzufiigen. Die Gesamtscheibenstarke fiir das
oben angefiihrte Beispiel sieht demnach folgen-
dermaBen aus:

«S1» 3,15 + 0,07 mm = 322 mm
«52» 3,65 + 0,07 mm = 3,72 mm
Abstandsringe stehen in den Stirken von 2,8
bis 3,9 mm in einer Stufung von je 0,1 mm zur
Verfiigung. Die Ringe sind so auszuwihlen, daB
méglichst genau die rechnerisch ermitteiten
Ringstirken entstehen.

Halterungen der MeBuhren abschrauben, linken
Deckel des Achsantriebes entfernen, Spindel am
rechten Deckel ansetzen und das Differential aus
dem Getriebegehause herauspressen. Hintere
Hilfte der Hauptantriebswelle montieren. Ab-
standsringe «S1» und «52» einlegen, so daB die
Abschriigung zum Differential weist. Die Beilag-
scheiben liegen zwischen dem Abstandsting und
dem Rillenlager des Differentials. Deckel des
Achsantriebes auf ein Anzugsdrehmoment von
2,0 mkp anziehen. Nach vollendetem Einbau das
Flankenspiel nachmals kontrollieren, um die Ge-
wihrleistung zu haben, daB es zwischen 0,17
und 0,25 mm liegt. MeBuhrhalter entfernen und
den Spannbolzen ausbauen. Druckplatten durch
die Uffnung fiir die Hinterachswellen herausneh-
men. AbschlieBend das Zahntragbild von Teller-
und Kegelrad mit Hilfe von Tuschierpaste kon-
trollieren.

n





[image: image95.png]sichtigung der 1,0 mm Vorspannung vom Grund-
maB abziehen. Das Ergebnis ergibt das Montage-
maB des Kegelrades ohne Hinzufiigung der Aus-
gleichsscheiben.

Beispiel:
Grundabmessung des Einstelldorns
mit MeBblock 58,70 mm
Weniger ausgemessenes Resultat «e» 0,48 mm
Montagemas fiir Kegelrad ohne Aus- —
gleichsscheiben 58,22 mm

Das MontagemaB des Kegelrades wird vom Ein-
baumaB «R» und der Abweichung «r», welche
wihrend der Produktion bestimmt wurde, erzislt.
Der Unterschied zwischen den beiden Werten
ergibt die Starke der erforderlichen Ausgleichs-
scheiben.

Beispiel:
EinbaumaB «R» 58,70 mm
Plus Abweichung «r» 0,18 mm
58,88 mm
Weniger Montagema8 fur Kegelrad
ohne Ausgleichsscheiben
(obiges Beispiel) 58,22 mm
Anzahl der erforderlichen Aus- -
gleichsscheiben 0,66 mm

Dadurch ergibt sich die einfache Gleichung zur
Werkstattbenutzung, d. h. im Beispiel fiir Diffe-
rentiale fiir Schwingachsen: «S3» = «e» + «r»,
mit anderen Worten 0,56 mm + 0,24 mm =
0,80 mm und im Beispiel der Doppelgelenkachse
0,48 mm + 0,18 mm = 0,66 mm. Eine Aus-
gleichsscheibe dieser Starke ist hinter dem Ke-
gelradlager einzusetzen. Die Ausgleichsschei-
be muB mit einem Mikrometer ausgemessen
werden und ist so auszuwihlen, daB die ausge-
rechnete Scheibenstirke genau erhalten wird.
Kegelrad aus dem Getriebegehiuse ausbauen,
die errechnete und ausgewshlite Scheibenstirke
einsetzen und Kegelrad wieder montieren. Ke-
gelradlagergehiuse auf ein Anzugsdrehmoment
von 5,0 mkp anziehen. AbschlieBend die Einstel-
lung nochmals entsprechend der obigen Be-
schreibung fiir die beiden Achsausfiihrungen
tberprufen. Die Anzeige der MeBuhr sollte in-
nerhalb des Wertes «r» liegen, wobei eine zu-
lissige Abweichung von +/— 0,04 mm statthaft
ist.
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Einstellung des Tellerrades
(Pendelachse)

Einstellvorrichtung VW 297 an einer der Stift-
schrauben der Achsrohrdeckel anbringen. Me8-
uhr auf Null stellen und das Getriebe um 180°
so verdrehen, daB der Einstelldorn mit seinem
eigenen Gewicht auf dem inneren Lagerring des
Differentiallagers im linken Differentiallager-
deckel ruht. Den an der MeBuhr angezeigten
Wert zur Lange des Einstelldornes hinzurech-
nen, um die Gehsusetiefe «J» zu erhalten, die
for die Einstellung des Tellerrades notwendig
ist.

Beispiel:

Nennlinge des Einstelldorns 107,88 mm
Plus ausgemessener Wert 1,82 mm
Geh#usetiefe «J» 109,70 mm

Getriebe in waggrechte Lage bringen und die
Muttern am linken Deckel fir den Achsantrieb
entfernen. Vorrichtung VW 297 am rechten Dek-
kel fir den Achsantrieb ansetzen und die Spin-
del der Vorrichtung festschrauben. Linken Dek-
kel mit der Spindel abdriicken und den Einstell-
dorn aus dem Gehisuse nehmen. Den rechten
Deckel entfernen.

Als nichstes ist die Liange des Differentialge-
hiuses «L» auszumessen. Die MeBukir mit einer
langen Tastspitze in die Vorrichtung VW 287a
einsetzen. Den Einstellblock auf den Sitz fur das
Ausgleichsgetriebe aufsetzen und die MeBuhr
auf Null stellen. Die Tastspitze der Uhr anheben
und das Differential in die Vorrichtung einsetzen,
wobei ein Abstandsring von 2,8 mm erforderlich
ist. Den jetzt angezeigten Wert zum Grundwert
des MeBblockes dazurechnen. Die Lénge des
Differentialgehduses ergibt das MaB «L», wobei
die 2,8 mm fiir den Abstandsring zu berlicksich-
tigen sind.

Beispiel:

NennmaB des MeBblocks 102,51 mm
Plus MeBergebnis 0,39 mm
Lénge des Gehduses «L» 102,90 mm

Falls die VW-Vorrichtung 287a nicht vorhanden
ist, kann die Lange auch mit der Schublehre aus-
gemessen werden. In diesem Fall ist es eben-





[image: image96.png]hiuse eingelegt. Dies gewihrleistet, daB das
MaB zwischen der Mittellinie des Tellerrades
und der Stirnfliche des Kegelrades dem vorge-
schriebenen Wert von «R+r» entspricht. Dazu
das vormontierte Kegelrad ohne Ausgleichs-
scheibe (spater als Ausgleichsscheibe «S3» er-
wihnt) und die Muttern der Lagerhalterung auf
5,0 mkp anziehen.

Die Vorspannung des Doppelkegelrollenlagers
mit dem Spezialwerkzeug VW 293 und einem
Ringschliissel von 32 mm Schiisselweite kon-
trollieren. Neue Lager sollten eine Vorspannung
von 6 bis 21 cmkp anzeigen. Bei bereits vorher
verwendeten Lagern dndert sich dieser Wert auf
3 bis 7 emkp. Als nichstes ist das scgenannte
MaB «e», d. h. der Abstand zwischen der Null-
stellung des Einstelidormns und der eigentlichen
Einbaulage des Kegelrades ohne Ausgleichs-
scheiben zu finden. Um dies bei Fahrzeugen mit
Schwingachse
Arbeiten vorzunehmen:

durchzufiihren, sind  folgende

Kontrollieren, daB die Kugellager einwandfrei in
den Differentiallagerdeckeln sitzen und den
rechten Lagerdeckel mit einem Anzugsdreh-
moment von 3,0 mkp anziehen. Den Einstelldorn
VW 289d auf den MeBblock aufsetzen. Eine
MeBuhr in den Einstelldorn einsetzen und die
MeBuhr unter Beriicksichtigung einer Vorspan-
nung von 1,0 mm auf Null stellen. Einstelldorn in
das Getriebegehause einsetzen und den linken
Differentiallagerdeckel mit einer neuen Dich-
tung anbringen und fest anziehen. Den Taststift
der MeBuhr auf dem Kegelradkopf beobachten
und den Einstelldorn verdrehen, bis der héchst-
magliche Ausschlag der MeBuhmadel festgestellt
werden kann,

Dieses gefundene MaB von der Grundabmes-
sung des Einstelldorns unter Beriicksichtigung
der genannten Vorspannung abziehen. Das sich
daraus ergebende Resultat ist das MontagemaB
des Kegelrades ohne Zugabe der Ausgleichs-
scheibe «83».

Beispiel:

Grundabmessung des Einstelldorns
mit MeBblock

Weniger ausgemessenes Ergebnis
(1,0 mm Vorspannung)

58,70 mm

0,56 mm
MontagemaB fiir Kegelrad ohne

Ausgleichsscheiben 68,14 mm

Das MontagemaB des Kegelrades wird vom Ein-
baumaB «R» und der Abweichung «r», welche
wihrend der Produktion bestimmt wurde, erzieh.
Der Unterschied zwischen den beiden Werten
ergibt die Stirke der erforderlichen Ausgleichs-
scheiben.

Beispiel:
EinbaumaB «R» 58,70 mm
Plus Abweichung «r» 0,24 mm
Weniger Montagemaf fur Kegelrad
ohne Ausgleichsscheiben
{obiges Beispiel) 58.14 mm
Anzaht der erforderlichen Aus- -
gleichsscheiben 0.80 mm

Um das MaB «e» bei einem Differential einer
Doppelgelenk-Achse zu ermitteln, sind die Oi-
dichtringe und Ausgleichsscheiben beider Dii-
ferentialiagerdeckel zu entfernen. Danach die
duBeren Lagerringe der Differentiallager wieder
montieren. Rechten Differentiallagerdecke!l am
Getriebegehduse anbringen und die Einstellvor-
richtung VW 384/2 und 384/1 am Deckel befesti-
gen. Befestigungsmuttern des Deckels auf
3,0 mkp anziehen. MeBuhr mit der Veridngerung
VW 382/9 am Einstelldorn VW 282 anbringen
und die MeBuhr am MeBblock 282/2 mit 1,0 mm
Vorspannung auf Null stellen.

Getriebegehuse auf die andere Seite legen und
den Einstelldorn in das Gehsuse einsetzen. Lin-
ken Differentialiagerdeckel montieren und die
Muttern mit einem Anzugsdrehmoment von 3,0
mkp festziehen. AuBeren Lagerring des rechten
Differentiallagers gegen den Einstelldorn an-
driicken, indem man die Spindel des Werkzeu-
ges VW 384/1 verdreht, bis es soeben méglich
ist, den Einstelldorn mit der Hand 2u drehen.
Taststift der MeBuhr gegen die Kegelradflache
anlegen und den Einstelldorn verdrehen, bis die
héchstmégliche Anzeige an der MeBuhr abge-
lesen werden kann. Dieses MaB unter Beriick-
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Ansicht voa Teller- und Kegelrad. Das Mah 58,70 mm gibt die Eingriffs-
 des Kegelrades an. An Punkt «Cn wird die Zahnkonstruktion,
. Klingsiberg oder Gleason eingravierl. Die eingszeichnete Zahl ist
die Anpassungsnummer des Antriehssatzes.

Scheiben und die verbleibende wellige Scheibe
montieren. Die Einbaufolge der Lamellenschei-
ben ist von gréBter Wichtigkeit. Anlaufscheibe
mit Fett im Gehause ankleben und das Gehduse
auf die Scheiben aufsetzen. Deckel am Gehause
anziehen. Tellerrad und Differentiallager, wie
beim Differential fur die Doppelgelenk-Achse,
montieren.

Nach dem Zusammenbau das Drehmoment des
Differentials kontrollieren, welches zwischen
15 bis 20 mkp liegen muB, wenn es mit einem
Drehmomentschlissel kontrolliert wird, den man
an einem der Antriebsflansche ansetzt, wiahrend
der Flansch auf der anderen Seite in einen
Schraubstock eingespannt ist.

Einstellen des Kegelrades
und Tellerrades

Die Stellung des Kegelrades zum Tellerrad ist
entscheidend fiir die Lebensdauer und Laufruhe
des Hinterachsantriebes. Aus diesem Grund wer-
den Kegelrad und Tellerrad wihrend der Pro-
duktion in Paaren aufeinander abgestimmt und
einzelne Prifungen werden mittels Spezialma-
schinen durchgefiihrt, um einen einwandfreien
Zahnflankenkontakt und die gréBtmagliche Lauf-
ruhe in beiden Antriebsrichtungen zu gewihrlei-
sten. Die Toleranz «r» von dem konstruktivbe-
stimmten EinbaumaB des Kegelrades «R» wird
gemessen und mit elektrischem Stift auf den
kegelformigen Riicken des Tellerrades geschrie-
ben. Der gleiche Wert erscheint ebenfalls auf
der Stirnfliche des Kegelrades. Jedes Antriebs-
zabnradpaar ist mit einer Kennummer (p) ver-
sehen und Erneuerungen der Teile missen im
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Satz erfolgen, wobei die Art der Verzahnung (c)
und Anzahl der Zshne zu beachten ist. Bild 98
zeigt die Kennzeichnung des Teller- und Kegel-
rades

Einstellungen sind nur erforderlich, wenn Teile
erneuert wurden, die die Eingriffstiefe des Ke-
gelrades im Tellerrad direkt beeinflussen, Es ist
ausreichend, das Tellerrad neu einzusteilen, falls
Differentialgehduse, ein Differentiallagerdeckel
oder ein Differentiallager erneuert wurden. Tel-
lerrad und Kegelrad miissen neu eingestelit wer-
den, falls Getriebegehiuse, Kegelrad und Tel-
terrad oder das Kegelradlager ersetzt wurden

HINWEIS: Die Einstellung von Teller- und Kegel-
rad ist eine sehr komplizierte Angelegenheit und
wir raten thnen, diese Arbeiten in einer VW-Werk-
statt durchtiihren zu lassen. Im folgenden Text
werden fjedoch die wesentlichen Arbeiten zum
Einstellen des Teller- und Kegelrades sowoh!
tir Austiihrungen mit Schwingachse als auch
> Getriebe
und Ditterential kbnnen nicht ohne Verwendung

Doppeigelenkachse beschrieben.

von Spezialwerkzeugen eingestelit werden.

Einstellung des Kegelrades
(Schwingachse und Doppelgelenk-
achse)

Der eingezeichnete Wert fithrt zur besten Ein-
stellung zum Erzielen der groBtméglichen Lauf-
ruhe und muB nach dem Zusammenbau der Ach-
se beibehalten werden. Zur Einstellung des Ke-
gelrades werden Ausgleichscheiben zwischen
den Bund des Doppelkegelrollenlagers und der
Anlagefiache des Lagerbundes im Getriebege-
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Bild96  Montagebild des zerleglen Differentials mit Diffarsntlalsperra be! Fshrzeugen mit Dopy

5 Kegelradachsen
6 Differentialkegelrad

1 Differentiaigehiusedackel
2 Lamlienscholbansatz

3 Druckring
4 Differentialssitenrad

Zerlegen des Differentials
(mit Differentialsperre)

Differential in einen Schraubstock einspannen,
aber darauf achten, daB der Druck der Schraub-
stockbacken nicht gegen den Teil des Differen-
tialgehduses angesetzt wird, welches durch die
Innenverzahnungen geschwicht ist. Tellerrad-
schrauben l6sen und das Tellerrad mit einem
passenden Dorn abschlagen. Die beiden kleinen
Schrauben entfernen und den VerschiuBdeckel
vom Gehduse nehmen. Differentialseitenrider,
Rutschplatten, Wellen mit Aus-
gleichskegelrddern und die Anlaufscheiben an
den Enden der Rutschplatten abnehmen. Falls
erforderlich, die Differentiallager vom Enddeckel
und dem Gehéuse abziehen.

Druckringe,

Zusammenbau des Differentials
(mit Differentialsperre)

Alle Teile griindlich reinigen und die Lamellen-
scheiben mit den inneren und duBeren Verzah-
nungen auf VerschleiB oder Riefenbildung kon-
trollieren. Alle verschlissenen Teile im Satz er-
neuern. Falls die Flichen der Lamellenscheiben
sich in gutem Zustand befinden, sind Scheiben,
Druckring und Wellen zusammenzuspannen, um
zu kontrollieren, daB die Breite der zusammen-
gespannten Teile (in einem Schraubstock) zwi-
schen 84,70 und 82,80 mm liegt. Die gewdlbten
guBleren Lamellenscheiben sind bei der Mes-
sung zwischen die Druckringe und die flachen
Scheiben einzusetzen. Wenn die Messung sich
der unteren Grenze nihert, soliten die Lamel-
lenscheiben erneuert werden, da sie zur wei-

9 Lamellenscheibensatz
10 Differantialgehéi

7 Differentialseitenrad
8 Druckring

teren Benutzung untauglich sind.

Die verbleibenden Teile kontrollieren, wie es
bei den anderen Differentialausfilhrungen be-
reits beschrieben wurde. Beim Zusammenbau
folgendermaBen vorgehen:

Deckel in einen Schraubstock spannen und die
welligen duBeren Scheiben, gefolgt von der An-
laufscheibe, in den Deckel einlegen. Zwei in-
nere Scheiben, danach eine #uBere Scheibe,
eine innere Scheibe und eine #uBere Scheibe,
einlegen. Den Druckring iiber die eingelegten
Lamellenscheiben setzen und das Differential-
rad durch den Drucksing und die Scheiben sin-
fishren.

Wellen und Differentialkegelrider montieren,
den zweiten Druckring und das Differentialsei-
tenrad einsetzen und danach eine duBere Schei-
be, eine innere Scheibe und eine duBere Scheibe
anbringen. AbschlieBend die beiden inneren

e

Bild 97
Schaltt durch das Differantlalgehiuse mit Angabe der Einstelimade «Re
und «r» und Anardnung der Einstellscheiben und Abstandsrings.
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9 10 N

1 Kappa des Gelankilansches 8 Differentialasitenrad
2 Sprengring 9 Abstandshilse
3 Gelankflansch 10 Differentialkegelrad
4 Abstandsring 11 Differentialssitenrad
5 Differentiallager 12 Anlaufscheibe
8 Differentialgehtusadecks! 13 Differentialgshiuse
7 Anlaufscheibe 14 Kegelradachss

ter Verwendung des Spezialwerkzeuges VW 771
oder eines geeigneten Schlaghammers den Dek-
kel vom Differentialgehsiuse abziehen. Differen-
tialseitenrader und die eingelegte Anlaufscheibe
entfernen. Sicherungsstift heraustreiben und die
Abstandshiilse, Differentialkegelriider, Differen-
tialseitenrader und Anlaufscheibe aus dem Diffe-
rentialkorb herausnehmen. Falls erforderlich, die
inneren Lagerringe aus dem Differentialdeckel
und aus dem Differentialgehiiuse herauspressen.

Zusammenbau des Differentials
(Doppelgelenk-Achse)

Kegelriader, Anlaufscheiben, Differentialgehiuse-
deckel, Tellerrad, Seitenrider und Abstands-
hiilse auf Verschlei oder Beschidigung kon-
trollieren. Teile wie erforderlich erneuern. Das
Getriebe muB neu eingestellt werden, wenn Teile
erneuert werden, die die urspriingliche Einstel-
lung beeintiussen. Die Abstandshilise kann bei
Differentialen eingebaut werden, die urspriing-
lich ohne Abstandshiilse hergestellt wurden. In
diesem Fall missen die Differentialseitenrader
jedoch ebenfalls ernevert werden.

inneren Lagerring des Schragrollenlagers auf
eine Temperatur von 100° C (Olbad) erhitzen
und iiber das Differentialgehiuse pressen. Das
Differentialseitenrad mit dem ldngeren Wellen-
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Montagebild des zerlegten Differentials bel Fahrzeugen mit Doppe/gelenk-Hinterachse

15 Differentiallager

18 Abstandsring

17 Gelenkflansch

18 Sprengring

19 Kappe des Gelenkflansches
20 Sicherungastift

21 Teller- und Kegelrad

ansatz zusammen mit der urspriinglichen Anlauf-
scheibe in das Differentialgehduse einsetzen.
Ausgleichskegelrader, Abstandshillse (falls ur-
spriinglich eingebaut oder durch Emeuern der
Seitenrader erforderlich) montieren und die Dif-
ferentialkegelradwelle einsetzen. Welle mit ei-
nem neuen Sicherungsstift befestigen und das
Ende des Stiftes mit einem Kérner verstemmen.
Tellerrad in einem Olbad auf 100° C erhitzen
und auf das Differentialgehiuse auflegen. Um
das Kegelrad einwandfrei mit den Gewindeboh-
rungen auszurichten, sollten zwei Stiftschrauben
in zwei gegeniiberliegende Lécher eingedreht
werden, die dadurch als Fiihrung dienen kénnen.
Die Anlageflachen des Tellerrades und Differen-
tialgehduses miissen peinlich sauber sein. Den
zweiten inneren Lagerring der Differentiallager
auf die oben angegebene Temperatur erwéirmen
und das Lager in den Differentialgehdusedeckel
einpressen. Deckel mit der Anlaufscheibe und
dem Differentialseitenrad mit dem kleinerenWel-
lenansatz Uber das Differentialgehduse setzen
und die Schrauben einsetzen und vorldufig fin-
gerfest anziehen. AbschlieBend die Schrauben
auf ein Anzugsdrehmoment von 6,0 mkp anzie-
hen.





[image: image100.png]Einbau des Differentials
(Doppelgelenk-Achse)

Der Einbau geschieht in umgekehrter Reihen-
folge wie der Ausbau. Die vorgeschriebenen
Ausgleichscheiben in die Differentiallagerdecke!
einlegen und die duBeren Lagerringe der Diffe-
rentiallager in die Deckel einpressen. Oldicht-
ringe gut eindlen und ebenfalls in die Deckel
pressen. Zwei «O»-Dichtringe einslen und an-
bringen. Rechten Lagerdeckel am Getriebege-
hause anbringen und die Muttern mit einem An-
zugsdrehmoment von 3,0 mkp anziehen. Getrie-
be auf die andere Seite drehen. Einen neuen
Sprengring und das Riickwirtsgangrad auf das
hintere Ende der Hauptantriebswelle schieben
und beide Teile zusammenschrauben. Welle um
eine Keilverzahnung zuriickdrehen. Riickwérts-
gangrad auf die Welle schieben und den Spreng-
ring abringen. Jetzt das Differential zusammen
mit den Lagern in das Getriebegehduse ein-
setzen und die Lager mit Getriebed| einschmie-
ren. Differentiallagerdeckel auf der Tellerrad-
seite anbringen und die Muttern auf ein Anzugs-
drehmoment von 3,0 mkp anziehen. Neue OI-
dichtringe einsetzen. Abstandsringe einlegen
und die Antriebsflansche befestigen. Neue
Sprengringe sind zur Befestigung erforderlich.
AbschlieBend neue Kunststoffkappen in die
Mitte der Flansche einschlagen.

Zerlegen des Differentials
(Schwingachse)

Sprengringe und Anlaufscheiben von den Diffe-
rentialseitenradern entfernen und die Seiten-
rader herausziehen. Die Stirke und die Lage der
Anlaufscheiben sind entsprechend der Seite des
Getriebes zu kennzeichnen. Lager mit einem
geeigneten Zweiklauen-Abzieher aus dem Ge-
triebegehiuse herausziehen. Die Anzahl und
Stérke der Einstellscheiben unter den Lagern ist
zu  notieren.  Differentialgehguse in einen
Schraubstock einspannen und das Tellerrad vom
Differentialkorb abschrauben. Da das Tellerrad
einen festen Sitz auf dem Differentialkorb hat,

ist ein passender Dorn in die Schraubenlécher
einzusetzen, so daB er gegen die Kanten des
Tellerrades in den Léchern ansitzt. Tellerrad auf
diese Weise abschlagen. Ein Putzlappen sollte
um das Tellerrad gelegt werden, so daB die
Z5hne beim Herunterfallen des Tellerrades nicht
beschidigt werden.

Befestigungsstift der Differentialkegelradwelle
herausschiagen und die Weile mit einem geeig-
neten Dorn heraustreiben. Ausgleichskegelriader
aus dem Differentiatkorb herausnehmen.

Zusammenbau des Differentials
(Schwingachse)

Differentialkorb auf Zeichen von Verschleiff oder
Beschidigung kontrollieren und, falls erforder-
lich, erneuern. Der Befestigungsstift fiir die Diffe-
rentialkegelradwelle ist nach Einbau der Aus-
gleichskegelrider zu verstemmen. Tellerrad auf
Zeichen von VerschleiB uberpriifen und. falls
erforderlich, zusammen mit dem Kegelrad er-
neuern. Dies erfordert die Neueinsteliung des
Getriebes. Tellerradschrauben auf ein Anzugs-
drehmoment von 8,0 mkp anziehen. Um zu ge-
wihrleisten, dafl das Flankenspiel zwischen den
Differentialseitenradern und den Kegelridern
auf den vorgeschriebenen Wert kommt, ist da-
rauf zu achten, daB die gleichen Anlaufscheiben
unter die Sprengringe gelegt werden. Der Spalt
zwischen den Sprengringen und den Anlauf-
scheiben sollte zwischen 0,05 und 0,02 mm lie-
gen und kann mit einer Fiihlerlehre ausgemes-
sen werden.

Zerlegen des Differentials
(Doppelgelenk-Achse)

Differentialkorb vorsichtig in einen mit Blech-
backen versehenen Schraubstock einspannen.
Tellerradschrauben i8sen und das Tellerrad mit
einem passenden Dorn abschlagen. Darauf ach-
ten, daB das Tellerrad nicht auf den Schraub-
stock fallen kann. Schraubstock aus diesem
Grund mit einem dicken Lappen abpolstern. Un-
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benzieher unter die Kappe in der Mitte des An-
triebsflansches einflihren, den Sprengring ent-
fernen und mit Hilfe von zwei Reifenhebeln den
Flansch vom Getriebe abdrlicken. Die beiden
Reifenhebel sind an gegeniiberlisgenden Stel-
len des Flansches anzusetzen. Der Differential-
deckel ist bei dieser Arbeitsstufe noch nicht ab-
zuschrauben. Getriebe um 180° drehen und die
Abstandsringe entfernen. Die gleichen Arbeiten
auf der anderen Seite des Getriebes durchfiih-
ren und abschlieBend die Differentiallagerdek-
kel abmontieren. Spezialabzisher VW 771/22
steht fiir diese Arbeit zur Verfiligung.

Oldichtringe und die duBeren Lagerringe fir die
Differentiallager aus den Differentiallagerdek-
keln herauspressen. Ausgleichscheiben fiir die
Lagereinstellung entweder von den Lagern oder
aus den Lagerdeckeln herausnehmen.

HINWEIS: Lagerdeckel, duBere Lagerringe der
Difterentiallager und Ausgleichscheiben missen
entsprechend ihrer urspriinglichen Einbaustel-
lung zusammengehaiten werden, falls sie wie-
der verwendet werden sollen.
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in fur Hinterachewalle

AbschlieBend Differential aus dem Getriebege-
héuse heben und den rechten Differentiallager-
deckel abschrauben und abziehen.

Einbau des Differentials
(Schwingachse)

Der Einbau geschieht in umgekehrter Reihen-
folge wie der Ausbau. Beschadigte oder ver-
schlissene Teile milssen immer erneuert werden.
Differentiallager in die Lagerdeckel einpressen.
Rechten Differentiallagerdeckel am Getriebege-
hiuse anschrauben und die Muttern auf ein An-
zugsdrehmoment von 3,0 mkp anziehen. Diffe-
rential in das Getriebegehtiuse hinsinheben,
Kontrollieren, ob die Lagereinstellscheiben in
der urspriinglichen Lage liegen. Linken Differen-
tiallagerdeckel anbringen und Muttern auf ein
Anzugsdrehmoment von 3,0 mkp anziehen.

HINWEIS: Falls Teile erneuert wurden (wie z. B.
Getriebegehéuse, Differentialgehiduse, Kegelrad,
usw.) ist eine Neueinstellung des Getriebes er-
forderlich. Diese Arbeit wird weiter hinten in
diesem Abschnitt beschrieben.
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fir den 3./4. Gang an der Schaltgabel fir den
1./2. Gang vorbeikommt.

Bei der neuen Getriebeausfilhrung die Feder-
scheibe und den Sprengring mit Spezialwerk-
zeug VW 426 zusammendriicken und den Spreng-
ring in die Nute einschlagen.
Riickwirtsgangschaltgabel zusammen mit dem
Schaltrad einbauen. Kegelradwells und An-
triebswelle an VW-Vorrichtung 294b anbringen
und die Schaltgabeln fir 1./2. sowie 3./4. Gang
einstellen. Die G#nge miissen zum Erhalt der
vorschriftsméBigen Synchronisierung um den
gleichen Wert singreifen. Befestigungsschrau-
ben der Schaltgabeln auf ein Anzugsdrehmoment
von 2,5 mkp anziehen.

Schrégrollenlager und Ausgleichscheiben mon-
tieren.

Zwei Stehbolzen von ungefihr 100 mm Lénge so
in das Lagergehduse einschrauben, daB sich das
Gehiuse beim Einsetzen nicht verdrehen kann.
Riickwiirtsgang einlegen und das Lagerschild in
das Getriebe einsetzen. Kegelrad mit einem
Gummihammer in den Sitz des Doppeikegelrol-
lenlagers einschlagen. Fur das Lagerschild ist
eine neue Dichtung zu verwenden. Sechskant-
schrauben filr das Lagergehiuse des Kegelrades
mit einem Anzugsdrehmoment von 5,0 mkp an-
zishen. Zur Sicherung sind auf jeden Fall neue
Sicherungsbleche zu verwenden, Lauffliche der
Dichtungslippe vor dem Einbau der Antriebs-
welle hinten eindlen. Die Muttern des Lager-
schildes gleichmaBig und tbers Kreuz anzie-
hen. Schaltdecke! und Hebel mit einer neuen
Dichtung anbringen und die Muttern anziehen.

Einstellen der Schaltgabeln

Die Schaltgabeln kénnen nur mit der Einstell-
vorrichtung VW 294b eingestellt werden. Kegel-
radwelle und Antriebswelle miissen in die Vor-
richtung eingebaut werden, so wie sie normaler-

Bild 93

Der Piell «A» walst auf den Verbindungsstift fir die beiden Hilftan dar
Antrisbswile. Bel der Mortage die beidan Hilften vollkomsmen zusam-
menschrauben und danach um wel Kerben 13sen,

weise im Getriebe wiren. Schaltgabel fir den
1. und 2. Gang einstelien, daB sich beide Ginge
einwandfrei schalten lassen. Falls'beim Ober-
prifen des Gangeingriffs festgestellt werden
kann, daB nur der 2. Gang eingreift, so ist die
Schaltgabel neu einzustellen, wobsi einer der
Ginge etwas an der Giite des Eingriffs verliert.
Schaltgabel fir den 3. und 4. Gang so einstel-
len, daB beide Ginge um den gleichen Wert in
Eingritf kommen. Diese Einstelling muB mit
groBter Vorsicht durchgefiiht werden, da ein
gleichmifiiger Eingriff fir ein einwandfreies
Funktionieren der Synchronisierung verantwort-
lich ist. Befestigungsschrauben der Schaltgabeln
auf ein Anzugsdrehmoment von 2,6 mkp anzie-
hen.

Endantrieb und Differential
Ausbau des Differentials

(Schwingachse)

Bei ausgebautem Getriebe die Muttern des lin-
ken Differentialdeckels I8sen und den Deckel
mit Abzieher VW 297 oder mit einem Holzklotz
und einem Hammer entfornen. Abzieher am rech-
ten Differentialdeckel anbringen und das Diffe-
rential zur anderen Seite zu herausdriicken. Beim
Ausbauen des Differentials auf die Stirke und
Lage der Ausgleichscheiben fiir die Differential-
lager achten, um den Zusammenbau zu verein-
fachen. Falls erforderlich, die Differentiallager
aus den Deckeln pressen.

Ausbau des Differentials
(Doppelgelenk-Achse)

Bei ausgebautem Getriebe den Anlasser ab-
schrauben und das Getriebe in eine geeignete
Montagevorrichtung einspannen. Einen Schrau-
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[image: image103.png]0,17 + 0,01 mm zu erhalteh. Kegelradwelle, wie
oben beschrieben, bis zum 3. Gangrad zusam-
menbauen und den Synchronkérper fir den
1./2. Gang aufstecken. Spiel des 1.Gangrades
kontrollieren. MeBhiilse der Einstellvorrichtung
fiir die Tellerfeder (VW 299) bis zum Anschlag
fur das 4. Gangrad auf das Kegelrad stecken
und MeBuhr auf Null stellen. Den MeBstift der
MeBuhr durch das Verlingerungsstiick ersetzen
und die Abstandshiilse des Kegelrades auf den
MeBbolzen der Einstellvorrichtung stecken. MeB-
hiilse vom Kegelrad auf den MeBbolzen der Ein-
stellvorrichtung bringen und auf der Abstands-
hiilse zur Anlage bringen. Der jetzt auf der Uhr
angezeigte Wert-ist der, um den die Abstands-
hiilse kiirzer ist als der Abstand vom Anschlag
des 4.Gangrades bis zum Zahnrad fiir den
3. Gang. Der von der MeBuhr angezeigte Betrag
muB unter Beriicksichtigung der Stirke der Tel-
lerfeder (1,04 mm) und des vorgeschriebenen
Federweges (0,17 mm) durch Beilegscheiben
ausgeglichen werden. Scheiben stehen in Stér-
ken von 0,15, 0,20, 0,30, 0,40, 0,60, 0,80, 1,0 und
1,2 mm 2ur Vertiigung.

Beispiel:
Messung 1,84 mm
Minus Starke der Tellerfeder 1,04 mm
Minus Federweg 0,17 mm
Stirke der Beilegscheiben 0,63 mm

Die Scheiben sind mit einem Mikrometer auszu-
messen und dann nochmals unter die Abstands-
hiilse der Einstellvorrichtung unterzulegen.

Bei beiden Getriebeausfiihrungen das 4. Gang-
rad und das Lager aufpressen, nachdem sie in
einem Ulbad auf 100° C erhitzt wurden. Bei
slteren Getriebeausfiihrungen nicht die Schei-
benfeder vergessen. Das 4. Gangrad muB mit
dem breiten Bund zur Abstandshilse auf dem
Kegelrad sitzen. Spezialwerkzeuge VW 401,
VW 412 und VW 422 (4ltere Ausfithrungen) oder
VW 480/3 (neue Ausfilhrung), zum Aufpressen
der Teile verwenden. Sprengring bei neuen
Wellenausfuhrungen anbringen.

Lagerschild

Der Zusammenbau erfolgt in umgekehrter Rei-
henfolge wie das Zerlegen, jedoch sind die foi-
genden Punkte zu beachten:

62

Die Federn for die Gangsperre kontrollieren.
Diese missen eine Linge von 256 mm haben. Fe-
dern durch die Bohrung fiir die Schaltstange hin-
durch einsetzen. Schaltstange filr Riickwartsgang
sowie Fiihrung fur Umkehrhebel und Hebel ein-
bauen. Die verbleibenden Schaltstangen ein-
bauen und die zwei Sperrstiicke seinsetzen.
Gangsperren durch Einschalten eines Ganges
kontrollieren.

Nadelrollenlager des Kegelrades einbauen und
sichern, Das Lager der Hauptantrisbswelle in das
Lagerschild einpressen. Dazu sind Spezialwerk-
zeuge VW 452 und 429, 433 und 434 vorgesehen.
Falls eines der beiden Lager erneuert wurde,
muB das neue Lager die gleiche Stirke haben.
Vor dem Einbau der Schaltgabein diese auf Ver-
schleif priifen und gegebenenfalls emeuern. Das
Spiel zwischen der Schaltgabel und der Schiebe-
muffe fir den 1./2. Gang oder der Schiebemuffe
fiir den 3./4. Gang liegt zwischen 0,1 und 0,3 mm.
Nachdem die Hauptantrisbswelle und die Kegel-
radwelle mit einem Gummiband zusammenge-
spannt wurden, die Schaltgabe!l des 3./4. Ganges
in die Schiebemuffe der Antriebswelle sinsetzen.
Beim Einpressen darauf achten, daB sich die
Schaltgabel fir den 3./4. Gang nicht auf der
Schaltstange verklemmt und daB die Schaltgabel

Bild 2

Einsetzen der beiden Filhrungastiftschrauben zum Anbringes des Lager-
schildes an das Getrisbegshiuse. Bel der neuen Getrisbesustlhrung
wird das Kegelrdlugergahbuse mit einem Sprengring befestigt.





[image: image104.png]Kegelradwelle

Der Zusammenbau der Kegelradwelle geschieht
in umgekehrter Reihenfolge wie das Zerlegen.
Tellerrad und Kegelrad auf Verschlei kontrol-
lieren und, falls erforderlich, Teile im Satz er-
neuern. Innenlaufringe des Doppelkegelrades
auf VerschleiB iberpriifen und, falls erforderlich,
ersetzen. Falls neue Gangréder verwendet wor-
den sind, darauf achten, daBl die Gangréder der
Kegelradwelle ausgetauscht werden.

Die vordere Halfte der Antriebswelle ist zu er-
neuern, falls das erste oder zweite Gangrad er-
setzt wurden. Synchronringe mit der Drahtbiirste
reinigen und auf die Gangrdder aufsetzen. Das
Spiel zwischen Synchronring und Gangrad aus-
messen, wie es beim Zusammenbau der Haupt-
antriebswelle bereits beschrieben wurde. An-
laufscheiben und Ausgleichscheiben, wie erfor-
derlich, erneuern.

Doppelkegelrollenlager und den Innenlaufring
des Nadellagers fiir den 1. Gang im Ulbad auf
100° C erwarmen. Kegelrollenlager danach mit

LT

Einzelheiten dor Kagsiradwelle mit Mutterbefastigung
(iltere GetrisbeausfOhrung)

Befestigungsmutter

7 Bichse dos 4. Gangrades

2 Sicherungablech 9 Gangrad, 4. Gang
3 Lagersicherungating 8 Synchronring
4 Doppelkegelrollenlager 10 Schiebemutfa
5 Einstellscheibe 11 Synchronfeder
8 Einstellring 12 Synchronnabe

Bild 906
Einaelheiten der Kegelmdwalia mit Sprangringbefestigung
(veus Getrieheauslbrung)

+ Sicherungering
2 Bofestigungsachraubs
3 Nadelrotlsniager
4
L]

6 Nadslrollenlager
7 Gangrad, 2. Gang
8 Sperring, 2. Gang
Spannhalse 9 Schishomuffe

Sicherungsring

VW-Werkzeugen VW 401, 441 und 431 aufpres-
sen, nachdem es auf Zimmertemperatur abge-
kiihlt ist. Anlaufscheibe und Innenlaufring auf die
Welle pressen und die Rundmutter mit einem An-
zugsdrehmoment von 16 bis 20 mkp anziehen.
Falls die Kegelradwelle ereuert wurde, ist die
Eingriffstiefe und die Vorspannung, wie im Ab-
schnitt «Endantrieb und Differential» beschrie-
ben, einzustellen. Den Sicherungsbund der Mut-
ter an drei Stellen in die Keilverzahnungen der
Welle einschlagen.
Synchronkdrper fiir den 1./2. Gang aufstecken,
1. Gangrad und Ausgleichscheiben auflegen und
kontrollieren, daB das Spiel zwischen Anlauf-
scheibe und Gangrad zwischen 0,10 und 0,25 mm
liegt (Bild 91). Falls erforderlich, das Spiel durch
Einlegen neuer Ausgleichscheiben berichtigen.
Scheiben sind in den folgenden GréBen erhiilt-
lich: 0,55, 0,60, 0,65, 0,70, 0,75, 0,80 und 0,85 mm.
Die folgenden Teile jetzt auf die Welle stecken:

Synchronring des 2. Ganges

2. Gangrad mit Nadelrollenlager

3. Gangrad

Sprengring
Das Spiel zwischen dem Sprengring und dem
3. Gangrad kentrollieren. Verschiedene Spreng-
ringe stehen zur Verfiigung und sind in den fol-
genden Stirken erh#ltlich: 1,45, 1,60, 1,75, 1,90,
2,05 und 2,20.

Blld 91
Kontrolle des Axialspisles em Gangrad des 1. Ganges

Bei dlteren Getrieben ist das 3. Gangrad mit ei-
ner Tellerfeder versehen, um die Schwingungen
des Zahnradsatzes zu diampfen. Diese Feder
muB eingestellt werden, um einen Federweg von
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[image: image105.png]schen den Spitzen einer Drehbank kontrolliert
werden. Dazu eine MeBuhr in der Mitte ansetzen.
Falls der erhaltene Wert mehr als 0,015 mm be-
tragt, muB die Welle zusammen mit den auf der
Welle befindlichen Gangridern fiir den 1./2. Gang
erneuert werden. Welle ebenfalls erneuern, wenn
offensichtlicher VerschleiB vorliegt. Alle Vor-
wirtsgangrader an den Zahnen auf Absplitterun-
gen oder VerschleiB kontrollieren. Zu beachten
ist, daB die dementsprechenden Gangréder der
Kegelradwelle in diesem Fall ebenfalls zu er-
neuern sind, da die Rader zusammen eingelau-
fen sind.

Rucklaufrad auf VerschleiB kontrollieren. Nadel-
rolienlager fir die Gangréder des 3./4. Ganges
auf VerschleiB kontrollieren. Die Innenflichen
der Synchronisierringe mit einer Drahtbiirste
siubern und auf die gut gereinigten Konusfli-
chen der entsprechenden Gangrider aufsetzen.
Mit siner Fihlerlehre den Abstand zwischen dem
Gangrad und dem Synchronring ausmessen, wie
es Bild 89 zeigt. Das vorgeschriebene Spiel be-
trigt 1,1 mm. Ist die VerschleiBgrenze von 0,6
mm erreicht, sind die Synchronringe zu ersetzen.
Anlaufscheiben und Ausgleichscheiben dberprii-
fen und evtl. erneuern.

Riickseite der Hauptantriebswelle und die Lauf-
fliche fiur das Nadelrollenlager sowie die Keil-
verzahnungen und die Fliche fir den Oldicht-
ring auf Abnutzung iiberpriifen. Riicklaufwelle
bei VerschleiB erneuern.

Bild 7
Einbau der Gatriabsantrishswslle (Goetriebe fir Pendelachse)
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Blld 88 Dle Einzeltelle der Rickiaufwelle

Riicklaufwelle
Anlaufscheibe

1 & Antrisbsrad fur Ricklaufwello
2

3 Nadelroflenlager

4

5

7 Sprongring
8 Scheibenfsder

Abstandshilse 9 Sicherungsschraube

Nadelrollenlager

Der Zusammenbau der Hauptantriebswelle ge-
schieht in umgekehrter Reihenfolge wie das
Zerlegen. Die folgenden Punkte sind jedoch be-
sonders zu beachten:

Als erstes den Synchronkérper fiir den 3./4. Gang
vormontieren. Dabei ist die Atzlinie des Syn-
chronkdrpers und der Schiebemuffe zu beach-
ten. Wenn nétig sind Synchronkdrper und Schie-
bemuffe nur paarweise auszuwechseln. Die Rille
in der Schaltmuffe muB zum 4. Gang liegen und
die Anschrigung an der Unterseite.

Nl 4 i

Spalt zwlschen den Auflageflichen der Synchronrings und Gangréder
wie gezeigt ausmessen. Der Abstand «a» sollte 1,1 mm betragen. Bal

Spalt von snn 0.5 mm dis Sy inge emeuert
werden,

Sperrstiicke fiir den Synchronkérper einsetzen
und die Sperrfedern so anbringen, daB die bei-
den Enden versetzt zueinander angeordnet sind.
Synchronisierring fiir den 3. Gang auf den Konus
des Zahnrades legen und den Synchronkérper
fiir den 3./4. Gang unter Verwendung der Vor-
richtungen VW 401, 412 und 416B auf die An-
triebswelle aufpressen.

Kontrollieren, daff die Anschriigung der Schiebe-
muffe zum 3. Gangrad weist und danach das
Zahnrad anheben und verdrehen, bis der Syn-
chronring in die Sperrstiicke einrastet. Nadelrol-
lenlager fiir das 4. Gangrad auf eine Temperatur
von 100° C erhitzen und auf die Welle pressen.





[image: image106.png]Die Rundmutter in der Vorrichtung VW 293 mit-
tels eines Ringschliissels entfernen. Anlaufschei-
be und Nadelkifig fur den 1. Gang entfernen
und das Doppelkegelrollenlager vom Kegelrad
abpressen. Die Vorderseite der Antriebswelle auf Verschleif

kontrollieren. Der Schlag der Welle sollte zwi-

Zusammenbau des Getriebes

Hauptantriebswelle
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Schnitt durch des Getrisbe als Seitenansicht im oberen Bild und als Draufsicht im unisren Bild. Gazelgt ist die AusiShrng fir Hinterachsen
mit Pendeiachsen-Authingung.

1 Innenschalthebel 11 Antriebswalle, vom » 2 Oleinfiflachraube

2 Scheltgshiuse 12 Synchronkdmer, 1/2, Gang 21 30 Schaltgabe! fur Rockwiriagang
3 Vordores Gummilager 18 Zahnradpaer, 1. Gang 2 Kupplungsausrticklager 81 Rucklaufwells

4 Zahnradpaar, 4, Gang 14 Spannring fur Doppstkegal- 23 avsriickwelle 32 Antrisberad fur Ricklaufrad
5 Synchronring, 4. Gang 2 lle, hinton: 33 Dackel flr Acheantrieb

& Synchronkbrper, 3/¢. Gang 16 = , 3./4, Gang 3 Tellerrad

7 lLagerschild 18 28 Schaltgabel, 3./4. Gang 85 Hintarachawelle

8 Zshnradpaar, 3. Gang 17 Kegi 27 Umkehrhebel fir Rockwiiria- 38 Gleitatein

9 Zahnradpsar, 2, Gang 18 Ruckleufrad gung 37 Abstandsring

10 OlablaBechrauba 19 Diffarentialssitentad 2 Schaltrad for Rockwirtsgang 38 Diffarentialgehluss
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[image: image107.png]Bild 84
Der Ausbau des Lagerschildes mit Hilfe des Spaziatwarizeuges. Eine
andere Methode Ist im Text beschrisben.

Zerlegen des Lagerschildes

Die Schaltgabel des Riickwirtsganges mit dem
Schaltrad vom Umkehrhebel abnehmen. Die Bei-
lagscheiben zur Einstellung des Kegelrades vom
Kegelrollenlager abnehmen und deren Stirke
ausmessen. Werte fiir den Zusammenbau notie-
ren. Lagerschild in einen Schraubstock spannen
(mit eingelegten Blechbacken). Klemmschrauben
an den Schaltgabeln fiir den 1./2. sowie 3./4.
Gang entfernen und die Schaltgabe! fir den
1./2. Gang abnehmen. Schaltwelle fiir den 3./4.
Gang so weit wie mdglich herausziehen und die
Schaltgabel abnehmen.

Bei Fahrzeugen nach Fahrgestell-Nr. 117 812202
ist die Hauptantriebswelle mit sinem Sprengring
und einer Federscheibe befestigt. In diesem Fall
ist das Spezialwerkzeug VW 161a zum Lésen des
Sprengringes zu verwenden, da die Federschei-
be unter groBer Spannung steht.

Synchronkérper fiir den 1./2. Gang mit einem
kréftigen Gummiband an der Antriebswelle be-
festigen und die Antriebswellen herauspressen,
wobei darauf zu achten ist, daB das Kegelrad
sich nicht verkanten kann, um Zahnrider und
Nadelrollenlager nicht zu beschidigen. Befesti-
gungsschraube l6sen und Nadelrollenlager der
Antriebswelle sowie das Lager der Hauptwelle
auspressen,

Hauptantriebswelle

Anlaufscheibe und das 4.Gangrad entfernen.
Nadelrollenlager des 4. Gangrades auspressen.
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Synchronkdrper fir 3./4. Gang und das 3. Gang-
rad von der Welle ziehen. Lager entfernen und
den Synchronkdrper fir 3./4. Gang zerlegen.

Kegelradwelle

Zwei verschiedene Kegelradarten kénnten in
lhrem VW-Getriebe eingebaut sein. Bei der &l-
teren Ausfilhrung wird eine Mutter zur Befesti-
gung der Welle verwendet. Bei der neueren Aus-
fiihrung ist die Welle mit einem Sprengring be-
festigt. Das Zerlegen beider Kegelradausfiihrun-
gen ist gleich. Bei der dlteren Ausfihrung wird
das 4. Gangrad auBerdem mit einer Scheiben-
feder gefiihrt.

Biid 8§
LBsen der Befestigungsschrauben der Schaligabeln an den Schaltwellen.

Mutter |6sen oder den Sprengring entfernen (das
4. Gangrad kann weiter auf die Welle gepreBt
werden, um zusitzlichen Raum zu verschaffen).
Unter Zuhilfenahme von Spezialwerkzeug VW
401 und 408a das 4. Gangrad und das Nadelrol-
lenlager von der Welle pressen. Bei der #lteren
Ausfihrung den Keil fir das 4. Gangrad entfer-
nen. Abstandshiilse, die Einstellscheiben fiir Tel-
lerfeder und die Tellerfeder (iltere Ausfohrung),
3. Gangrad nach Entfernen des Sprengringes,
inneren Ring des Nadellagers, 2. Gangrad, Syn-
chronring und das 1. Gangrad in dieser Réihen-
folge von der Kegelradwelle entfernen. Als
nichstes den Sprengring des Lagers abnehmen.





[image: image108.png]nen Schaden anzurichten. Die eingelegten
Scheiben sind aufzubewahren, da andernfalls
spezielle Werkzeuge beim Zusammenbauen des
Differentials erforderlich sind.

Befestigungsschraube der Ricklaufwelle her-
ausdrehen, den Sprengring entfernen und die
Welle herausnebmen. Eine Vorrichtung, wie in
Bild 84 gezeigt, gegen den Zahnradtriger an-
setzen und das Kegelrad nach hinten heraus-
driicken. Alle eingelegten Scheiben sind aufzu-

bewahren. Diese Arbeit ist mit gréBter Vorsicht
durchzufihren, da durch ein evtl. Verkanten des
Kegelrades die Gangrider oder das Nadeliager
im Lagerschild beschiidigt werden kénnen.

Ruckwirtsgangritzel entfernen, die Scheiben-
feder herausziehen und die Riickwirtsgangwelle

herausschlagen. Fiihrungsschraube der Ab-

standshiilse herausdrehen und die Nadelrollen-
lager der Riickwértsgangwelle herausschlagen.

454544 43

X 25
Bild 836
Montagebild des zerlegten Getrisbes, ZatnrRdar und Wollan. Gezelgt ist
dia Ausfiitnung mit Bafestigung der beiden Wallen durch Muttern.
1 Antriebswelle, vom 18 Sechakantschraube ]
2 Antrebswelle, hintan 19 Nadallager, 1. Gangrad 4
3 Gowindestift fir Antri 20 Anlaufscheibe 3
4 Dichtring fur Antriebswelle 21 Ausgleichsacheibe 8
5 Nadellager for 3. Gangrad 22 Rundmutter fir Kegelrad ']
6 Rillenkugellager fur Antriebs- 23 Synchronkdrper, 1.12. Gang 41
wel 24 Sperrstick, 1.2, Gang 42
7 Nadallager fir Antrisbawella 25 Feder fur Sperratticke
8 Sicherungsachraube far Nadel- 26 Synchronisierring, 1. Gang 3
lager 27 Gangrad, 1. Gang “
9 Anlaufacheibe, 4. Gangrad 28 Schisbemutfe, 1./2. Geng
40 Sicherungablech 29 Gangrad, 2. Gang %
11 Sechskantmutter 30 Nadellager, 2. Gangrad 4
12 Racklaufrad 81 Synchronring, 2. Geng 4
18 Sicherungaring 32 Abstendshtlse 4
14 Doppelkegelrallenlager 33 Zahovadpasr, 3. Gang 9
15 Anfaufscheibe, 1. Gang 34 Tellorfeder zwischen 5
18 Spannring fir Lager 3./4. Gangrad 51
17 Sicherungsbloch % Synchronring, 3./4, Gang 52

W RNL2U

6885 65

|

Synchronkérper, 3./4, Gang
Fader fur Schaltsperrstiicke
Spestick fur 3./4. Gang
Schalbenfader

Nadellager fur 4. Gangrad
Zahoradpaar, 4. Gang
Ausgleichsacheibe fir
Tellerfoder

Nadellager fur Kegelrad
Sicherungsachraube filr
Nadellager

Sicherungsblach
Sechskantmutter
Einstellscheibe

Antrisbarad for Ricklaufwells
Sicherungaring

Rucklautwelle

Anlaufscheibe, Ricklaufwelle
Nadellager, Rucklaufwalle

-
IN23 B2IRSRBIZLLILPRLE B

oK o W oy vow

Schaltrad for Ruckwirtsgang
Abstandehdlse
Sicherungaschraube

Innarer Schalthebel
Schaltgabel, 1./2. Gang
Schaltwelle, 1./2, Gang
Schaltgabsl, 3.4. Gang
Schaltwefls, 3.4, Gang
Federscheibe
Sachskantschraube
Schaligabel fur Ruckwirtsgang
Schaliwalle fir Rickwtirtagang
Umkehrhebel for RockwRrtsgang
Fohrung fur Umkehrhabel
Federscheibe
Sachskantachraube
Verschiustopfen far Schait.
sicherung

Halse fur Schaltalcharung
Feder fir Schaltsicherung
Kugel fur Schaltalcherung
Risgel for Gangsperre
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[image: image109.png]Bild 822
Montagebild des zerlagten Getrishes, Zatnri
die Ausfahrung mit Befestigung der beiden Wellen durch Sprengringe.

1 Antriebswella vorn 15 Anlaufschei 3
9 Antriebswelle hinten 16 Sicherungsring E
3 Gewindestift fiic Antriebs- 17 Nadelrollenlager
wellenverbindung 18 Anlaufscheibe 36
4 Uldichtring fur Welle 12 Ausgleichsscheibe ar
5 Nadellager for 3. Gang 20 Rundmutter for Kegelrad E
6 Rillenkugellager flir Antriebs- 21 Synchronkdrper, 1./2. Gang 39
welle 22 Sperrstilck fur 1./2. Gang “
7 Nadellager fur Antriobswelle 23 Sprengring 4
8 Sicherungsring fiir Nadel- 24 Synchronisierring, 1. Gang a2
rollenlager 2 Gangrad, 1. Gang 3
9 Anlaufscheibe fiir 4. Gangrad 26 Schisbemuffs, 1./2. Gang “
10 Ricklaufrad 27 Gangrad, 2. Gang 4
" erungsring 28 Nadelvollenlager %
12 Sichorungsring (von Fahr- 29 Synchronisierring, 2. Gang a
gosoll-Nr. 117 812 282) 30 Gangrad, 3. Gang %
13 Woellenscheibe 31 Sprengring 49
14 Doppelkegelrollenlager (von 32 Abstandsring 50
Fahrgestell-Nr, 110200 001) 33 Synchronisierringe, 3./4.

kentrollieren, ob sich die Wellen einwandfrei
durchdrehen lassen, indem man das Getriebe
leicht anhebt. Motor einbauen, wie es in Ab-
schnitt «Motor» beschrieben ist. Kupplungspe-
dalspiel einstellen, wie es in Abschnitt «Kupp-
lung» beschrieben ist. Bremsen entliiften und
einstellen, wie es in Abschnitt «Bremsen» be-
schrieben ist. Falls die Muttern der Hinterachs-
naben gelockert wurden, sind diese anzuziehen,
wenn das Fahrzeug wieder auf den Rédern steht.
Das vorschriftsmiBige Anzugsdrehmoment be-
tragt 30 mkp.
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51 Sicherungsschraube

Synchronisierkérper, 3./4.-Gang 52 Innerer Schalthebel
Sprengring fir Schaltriege! 63 Schaltgabel, 1./2. Gang
(Sperrstiicks) 54 Schaltwelle, 1./2. Gang
Sporstiick fiir 3./4. Gang 55 Schaltgabel, 3./4. Gang
Scheibenfeder 56 Schaltwslle, 3./4. Gang
Nadelrollenlager 57 Foderring

Gangridar, 4. Gang 58 Schraubo for Schaligabel
Nadelrollenlager 69 Schaltgabel fur Ruckwértsgang
Sicherungsschraubs 80 Schaltwelle fir Rickwirsgang

Sicherungsring &1 Umkehrhebel fur Rickwirsgang

Ausgleichsscheibe 62 Fuhrung fir Umkehrhebel
Antrigbarad fir Ricklaufwelle 63 Federring

Sicherungsring 64 Schraube

Rucklaufwalle 8 Verschiustopfen fur Schalt-
Anlaufscheibe sicherung

Nadellager fur Riicklaufwelle 66 Hulse fir Schaltsicherung
Schaltrad f0r Ruckwdrtsgang 87 Feder far Schaltsicharung
Abstandshalse for Rucklauf- 68 Kugel fir Schaltsicherung
welle & Riegel fur Gangsperre

Zerlegen des Getriebes

Bilder 82 und 83 sind bei der folgenden Be-
schreibung hinzuzuziehen. Masseband und Auf-
hiingung vom Schaltgehiuse entfernen. Schalt-
gehause und Schalthebel ausbauen. Falls die
Kegelradwelle mit einer Mutter versehen ist,
zwei Ginge einlegen, um die Welle zu blockie-
ren und die Mutter I6sen. Das Lagerschild ent-
fernen und das Getriebe auf die rechte Seite
auflegen.

Eine Seite der Muttern des Differentialgehiuses
I6sen, das Getriebe umkehren und das kom-
plette Differentialgehsuse herausheben. Diffe-
rential herausschlagen. Dazu jedoch ein Stiick
Hartholz und einen Hammer verwenden, um kei-





[image: image110.png]um das Gewicht zu entlasten. Getriebetriger
jetzt I6sen, Wagenheber senken und das Getrie-
be herauszichen. Es muB unbedingt darauf ge-
achtet werden, daB die Hauptantrisbswelle nicht
verbogen wird.

HINWEIS: Die Schrauben des Getriebetragers
befinden sich bei Fahrzeugen vor Baujahr 1972
unterhalb des Getriebes. Seit Baujahr 1972 wur-
den diese Schrauben liber das Getriebe verlegt.

Einbau des Getriebes

Der Einbau geschieht in umgekehrter Reihen-
folge wie der Ausbau. Bei Fahrzeugen mit Pen-
delachse miissen die MeiBelkennzeichnungen
am Lagergehduse und den Federplatten beim
Zusammenschrauben gegeniber stehen. Zuerst
die Muttern der vorderen Aufhingungsplatte an-

rantiallagerdeckel
far Redaufhingungen mit Pandel-Achss und Doppelgelenk-Achss.

1 Gotrisbegehiuse 16 Anlasserwellenbichea 7
2 Kunatetoffe 17 Fahrungsplatte fir Kupp- P
3 Pastift for Getriebotrager tungeseil »
4 Stift 18 Lagerschild a0
5 stift 19 Stiftschraube
] 2 Federring 31
7 21 Mutter 32
8 22 Lagerschraube for Umachalt: 33
8 hebel 34
10 Stiftschraube 2 Foderring %
11 Federring 24 Mutter 98
12 Mutter 25 37
3%
28 a3
Pendslachse )

ziehen und danach die hintere Aufhiingung. Da-
durch wird ein Verziehen der Gummilager und
ein vorzeitiges Ausfallen derselben vermieden.
Schaltgestingeverbindung unter dem Riicksitz
wieder zusammenbringen. Darauf achten, daB
das spitze Ende der Schraube vollkommen in die
Vertiefung des Gestinges eingreift und danach
mit Bindedraht sichern. Ein vorschriftsmaBiges
Zusammenbauen dieser Verbindung ist 4uBerst
wichtig, da es andernfalls méglich ist, daB sich
der Riickwértsgang gleichzeitig mit dem 2. Gang
einschaltet, mit den dementsprechenden Fol-
gen. AuBerdem kénnten sich Schaltschwierig-
keiten bei schlechtem Zusammenschrauben er-
geben.

Im Falle von Fahrzeugen mit Doppelgelonk-Hin-
terachse sind die Sicherungsscheiben fir die
Achswellen zu emeuern. Flichen der Achswel-
len und Getrisbeabtriebswellen griindlich rei-
nigen. Wiahrend des Anziehens der Schrauben

41 Dichtung

42 Dichtung

43 Getriebetragor
Stiftachraube “ ingsachraube
Fedarring ] ing
Muttor 46 Hinters Gummiaufhtingung

Diffsrentialdeckel Schraube

(Doppolgelenk-Achse) 48 Fedorring
Dichtring 49 Mutter

Oldichtring 50 Vorders Gummiaufhiingung
Dichtung fr Gotriebetriger 51

Scheibs 82

Fedorring 58 Dichiung

Mutter 5 Gummibliches
Schaligehduse 55 Federring

Stoptan 56 Mutter

Dichtung 57 Blchse fur Kupplungeaus-
Buchaa rackwalle
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[image: image111.png]Alle 25000 km den Luftfilter am Steuerventilge-
hiiuse abschrauben, mit Waschbenzin reinigen
und mit Druckluft trockenblasen. Nicht mit Ol
benetzen.

Alle 25000 km Kupplungsspiel zwischen Aus-
riickplatte und Ausriicklager einstellen. Das
Spiel betragt 3 mm und entspricht sinngem4B
der Einstellung des Kupplungspedalspiels bei
der normalen Kupplung. Das Spiel ist auBerdem
nach jeder Instandsetzung der automatischen
Kupplung neu einzustellen. FolgendermafBien vor-
gehen:

Wagen anheben, Kupplungshebel nach unten
ziehen, bis ein Widerstand fiihlbar ist, und die
Einstellmutter anziehen, bis der Abstand zwi-
schen der Anlagefliche des Befestigungsbiirgels
und dem Ende des Kupplungshebels 42 mm be-
trigt. Die Nocken der Einstellmutter miissen in
die Vertiefungen des Kupplungshebels aingrei-
fen.

Das Getriebe

Das Wechselgetriebe ist vollsynchronisiert und
ist mit vier Vorw#rtsgingen und einem Riick-
wirtsgang versehen und folgendermaBen iiber-
setzt:

Ganglibersetzungen:
1. Gang 3,80:1
2. Gang 2,086:1
3. Gang 1,26:1
4. Gang 0,88 : 1 (1600)
0,89 : 1 (alle anderen)
Rickwirtsgang 3,61 : 1 (1600)

3,88 : 1 (alle anderen)

Aus- und Einbau des Getriebes

HINWEIS: Fahrzeuge des Baujahres 1969 und
danach kénnen mit einer Doppeigelenk-Hinter-
achse versehen sein. In diesem Fall ist beim
Ausbau des Getriebes ebenfalls im Abschnitt
«Hinterradaufhéngung» nachzulesen. Die folgen-
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de Beschreibung bezieht sich nur auf Fahrzeuge
mit Pendelachse.

Motor ausbauen. Schaltgestinge voneinander
trennen. Zugang zu der Schraube wird durch die
Abdeckplatte unterhalb des hinteren Sitzes er-
moglicht. Bei Fahrzeugen mit der oben genann-
ten Hinterradaufhangung, die folgenden Teile
ausbauen:

Hintere Bremsschlduche

Handbremshebel

Handbremsseile

Staubschutzmanschetten der hinteren Achs-

wellen
Untere StoBdampferaufhingungen
Muttern der Verbindungsgestinge fur die Aus-
gleichsfeder

Die Gestinge von den Federplatten entfernen.
Mit einem MeiBel das Lagergehiuse und die
Platte kennzeichnen, um ein vorschriftsmiBiges
Zusammenbauen beim Wiedereinbau zu gewshr-
leisten, ehe die Lagergehuse abmontiert wer-
den.
Bei Fahrzeugen mit Doppelgelenk-Hinterachse
sind die Antriebswellen entweder am Getriebe
abzuschlieBen und vollstindig auszubauen oder
brauchen nur am Getriebe getrennt zu werden.
In diesem Fall darf das Fahrzeug jedoch nicht
bewegt werden, bis das Getrisbe wieder einge-
baut ist. Anlasser ausbauen und die Leitungen
des Schalters fur die Ruckfahrlampe abschiies-
sen. Kupplungsseil vom Kupplungsausriickhebel
am Getriebegehtuse abschlieBen und das Seil
mit der AuBenhillle herausziehen. Vordere Be-
festigungsschrauben des Getriebes {8sen und
einen Wagenheber unter das Getriebe setzen,

8ild 81
Lésen des Gutsiebetrigars belm Ausbau des Getrisbes.





[image: image112.png]mutter abschrauben, wobei der Kupplungshebel
nach unten zu driicken ist, um den Druck zu ent-
lasten. Verbindungsleitung abziehen und den
Servomotor vom Befestigungsbigel durch Lésen
der beiden Muttern abschrauben.

Beim Einbau des Servomotors darauf achten,
daB die Gummimanschette zwischen dem Motor
und dem Befestigungsbiigel einwandfrei sitzt.
Die Einstellmutter wieder in die urspriingliche
Lage auf der Zugstange schrauben. Zur Kontrolle
kann der Abstand zwischen dem Kupplungsaus-
riickhebel und dem Befestigungsbilgel des Ser-
vomotors ausgemessen werden, welcher 42 mm
betragen sollte. Dieses MaB ist zu messen, wenn
der Ausriickhebel nach unten gezogen wurde,
bis der Widerstand der Ausriickplatte am Kupp-
lungsautomaten gefiihlt werden kann. Einstel-
{ungen sind durch Versetzen des Kupplungs-
hebels vorzunehmen.

Holbersstzrge Lnstelmotter

Aersole

o

f;‘

Bld ™
Einzslhelten 2ur Einstellung rischen Kupplungssusrickhebel und
Bafestigunysbigel des Sarvomotors beim Einbau des Servomotors, Das
MaB awB entsprechend der Amweisangen im Text gemassen werden.

Priifen und Einstellen
des Kontaktgebers im Schalthebel

Alle 25000 km sind die Kontakte im Kontakt-
geber des Schalthebels zu Uberprofen. Dazu
das Sicherungsblech fiir die Schalthlse I8sen,
Gegenmutter lockern und die Schalthilse und

Heorfs fiotote w7 Schertts/ A

den Oberteil des Schalthebels zusammen mit
der Druckfeder abnehmen. Zuerst die Kontakt-
flichen mit einem Polierstein plan abziehen und
evil. vorhandenen Grat vorsichtig entfernen. Der
Zusammenbau des Schalthebels erfolgt in um-
gekehrter Reihenfolge wie der Ausbau. Ein
neues Sicherungsblech muB verwendet werden.
Zum Einstellen des erforderlichen Kontakispiels
von 0,25 mm wird die Schalthiilse angezogen,
bis die Kontakte sich beriihren. Die Wélbung am
Sicherungsblech muB in der Aussparung der
Schalthiiise liegen. Die Gegenmutter an die
Schalthiilse bringen und die Schalthiilse um
Y/«-Umdrehung zuriickschrauben. Dies entspricht
einem Kontaktabstand von 0,25 mm. Die Schalt-
hilise festhalten, Gegenmutter anzishen und das
Sicherungsblech fiir die Schalthiilse umschiagen.

Habel zom Hebmigpe! fitvans Sihervnpchioch

luchfeder

=

Sttt pich)

B25mm N fonhoprioss e on
arrrercte i ebe)

Leotrstien,

Bild 80
Einzelheiten zum Einstellen des Schalthebsls bei Suxomst-Kupplungen.

Wartungsarbeiten
an der automatischen Kupplung

Falls erforderlich, sollte das Steuerventil kon-
trolliert und evtl. neu eingestellt werden. Bei zu
schnellem (harten) Einkuppeln die Gegenmutter
lésen und die Stelischraube um etwa ¥s-Umdreh-
ung in das Ventil hineindrehen. Damit wird der
Federdruck der Reduzierventilfeder erhtht und
die Schaltkupplung greift langsamer (weicher)
ein. Bei zu langsamem (weichen) einkuppeln die
Gegenmutter 18sen und die Stellschraube um
a-Umdrehung aus dem Ventil herausdrehen.
Damit wird der Federdruck der Reduzierventil-
feder verringert und die Schaltkupplung greift
schneller (hirter) ein.
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[image: image113.png]Schlauch vom Vergaser zum Steuerventil abzie-
hen. Befestigungsschrauben des Kupplungs-
deckels gleichmiBig ubers Kreuz Iésen sowie
Kupplung und Mitnehmerscheibe entfernen. Das
Schwungrad kann danach in tiblicher Weise ent-
fernt werden.

Zerlegen der Anfahrkupplung

Vor dem Zerlégan die Teile mittels Farbstrich
kennzeichnen, damit die urspriingliche Lage
beim Wiederzusammenbau erhalten werden kann.
Neun innenverzahnte Schrauben herausdrehen.
Diese Schrauben missen vollkommen heraus-
gedreht werden, da sie andernfalls beim Weiter-
drehen von innen gegen das Antriebsgehiuse
stoBen und die Anfahrkupplung beschidigen
wiirden. Antriebsgehiuse weiterdrehen (infolge
der Freilaufwirkung nur in einer Richtung, d. h.
nach rechts, moglich), bis die Bohrungen genau
iiber je zwei der sechs Befestigungsschrauben
stehen. Schrauben herausdrehen und Gehéduse
weiterhin durchdrehen, bis alle Schrauben ent-
fernt wurden. Vor dem Abheben des Schwung-
rades von den drei Pafstiften der Kupplungs-
druckplatte ist die Lage zueinander durch Farb-
striche zu kennzeichnen. Hohlschraube entfernen.
Drei innenverzahnte Schrauben der Mitnehmer-
scheibe dann herausschrauben und die Mitneh-
merscheibe abnehmen. Antriebsgehsuse mit La-

gerflansch und Freilauf abschlieBend entfernen.

Verschmutzte Rollenfliehgewichte oder Lauffld-
chen missen, falls notwendig, gereinigt werden.
Die Rollenfliehgewichte lassen sich von ihrem
Sitz abheben, wenn das Rollengehduse mit ei-
nem Schraubenzieher angehoben wird. Teile in
Waschbenzin reinigen und mit PreBluft trocken-
blasen, Die Laufflichen der Rollenflishgewichte
kénnen, falls erforderlich, mit einem Stiick
Schmirgelleinwand poliert werden. Der Freilauf
wurde wiahrend der Herstellung geschmiert und
ist aus diesem Grund von jeglichem Reinigungs-
mittel fernzuhalten. Ein defekter Freilauf kann
nur zusammen mit dem Lagerflansch und dem
Antriebsgehiuse erneuert werden.

Der Zusammenbau geschieht in umgekehrter
Reihenfolge wie das Zerlegen. Dabei ist zu be-
achten, daB das Schwungrad entsprechend der
beim Zerlegen eingezeichneten Markierungen
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auf die drei Pafstifte der Kupplungsdruckplatte
kommt und daB s#mtliche innenverzahnten
Schrauben mit einem Anzugsdrehmoment von
1,5 bis 1,8 mkp angezogen werden.

Reparatur der Schaltkupplung

Alle Teile zeichnen, damit beim Wiederzusam-
menbau die Auswuchtung beibehalten wird.
SchweiBpunkt von der Befestigungsmutter der
Ausriickhebel abschleifen und die Muttern ent-
fernen. Ausriickhebel mit Schenkelfedern und
Ausrlickplatte abnehmen. Sechskantschraube am
Deckel gleichmaBig abschrauben und den Kupp-
lungsdeckel abnehmen. Die Druckfedern, Feder-
teller und die Kupplungsdruckplatte sind jetzt
frei.

Kupplungsdeckel iiberpriifen und evil. richten.
Kupplungsdruckplatte sdubern und auf Verzug,
VerschleiB und Risse prifen. Bis zu einem
Schlag von max. 0,1 mm kann die Druckplatte
nachgeschliffen werden. Andernfalls ist sie 2u
ersetzen. Kontrollieren, ob alle Kupplungsfedern
von gleicher Liinge sind.

Der Zusammenbau erfolgt in umgekehrter Rei-
henfolge wie das Zerlegen, unter Beachtung der
folgenden Punkte:

Die Muttern und Bolzen fiir die Ausriickhebel
sind zu erneuern. Nach Einlegen des Kupp-
lungsdeckels mit der Kupplungsscheibe in das
Antriebsgehduse die Sechskanischrauben des
Kupplungsdeckels gleichmaBig um je zwei bis
drei Gewindegénge anzishen (um ein Verziehen
des Deckels zu vermeiden). Gelenke der Aus-
riickhebel einfetten. Den Abstand von der An-
lagefliche des Kupplungsdeckels am Antriebs-
gehsiuse bis zur Ausrlickplatte kontrollieren
(24+0,2 mm).

Die Ausrlickplatte muB vollkommen parallel zur
Kupplungsdruckplatte liegen. Nach der Einstel-
lung die Muttern der Ausriickhebelbolzen mit
einem SchweiBpunkt sichern.

Ausbau des Servomotors

Riickseite des Fahrzeuges auf Bécke setzen und
das linke Hinterrad abnehmen. Auf die Lage der
Einstellmutter an der Zugstange des Servomo-
tors achten. Splint herausziehen und die Einstell-





[image: image114.png]Anfotrkuge lurn: =

Blld 78 Schnitt durch die Saxomat-Kupplung (automatische Xupplung)

use

Arpredplofe f

Lgarfionsch

lutetvete |

webipetivre 6

Shatthapplor,

fusrider for Jhelthuopl

Antrbswele

o
iqyl_lvyﬂ/ °
Lageeapfen e,
Freslof g

Automatische Kupplung

Die automatische Kupplung besteht aus einer
Anfahrkupplung und einer Schaltkupplung. Bei-
de Kupplungen arbeiten unabhangig voneinan-
der. Das bei Fahrzeugen mit Wechselgetriebe
iibliche Kupplungspedal ist nicht vorhanden.
Beim Anfahren des Wagens wird der Motor be-
schleunigt und in der Kupplung vorhandene
Fliehkraftrollen bewegen sich nach auBen ge-
gen entsprechende Mitnehmerflachen. Dadurch
wird die Kupplungsdruckplatte gegen die Mit-
nehmerscheibe gedriickt, die wiederum gegen
die Reibfliche des Schwungrades angedriickt
wird, Die Antricbsverbindung ist somit herge-
stellt, Beim Anhalten des Fahrzeuges, wenn der
Motor im Leerlauf lauft, kénnen sich die Fligh-

gewichtrollen wieder nach innen bewegen, die
Mitnehmerscheibe* I&st sich von der Kupplungs-
druckplatte und dem Schwungrad und der An-
trieb wird dadurch unterbrochen.

Zum Schalten der Ginge wihrend der Fahrt
wird die Schaltkupplung mittels Saugrohrunter-
druck des Motors iiber ein elektromagnetisches
Steuerventil und einen Servomotor ausgekup-
pelt. Das Wiecjereinkuppeln nach dem Schalten
wird durch einen zweistufigen Abbau des Unter-
drucks bewirkt.

Ausbau der automatischen Kupplung

Motor ausbauen, wie es im Abschnitt «Motor»
beschrieben wurde. Kabel zum Steuerventil, Ver-
bindungsschliuche vom Ansaugrohr zum Steuer-
ventil, vom Steuerventil zum Servomotor und den
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[image: image115.png]lungsseiles soeben die konische Bohrung im
Ausriickhebel am Getriebegehiuse berlhrt,
wenn die Kupplung eingeriickt ist.

Kontrollieren, daB der Ausriickhebel nicht gegen
das Gewindeende des Kupplungsseiles anstoft,
wenn die Kupplung ausgeriickt ist. Das Spiel
zwischen dem Kupplungsausriicklager und der
Ausriickplatte der Kupplung muB bei einge-
tiickter Kupplung 1,0 bis 2,0 mm betragen.

HINWEIS: Ein GewindeanschiuBstick fir das
Kupplungsseil ist von threm VW-Héndler erhélt-
lich, falls das Seil am Gewindeende abbricht. In
diesem Fall kann ein Erneuern des volistdndigen
Kupplungsseils vermieden werden.

Einstellen
des Kupplungspedalspieles

Ein Einstellen oder Nachstellen des Kupplungs-
pedalspieles erfolgt nach Lésen der Kontermut-
ter an der Nachstellmutter des Kupplungsseiles
am Hebel der Ausriickwelie. Die Mutter so ein-
stellen, daB der freie Weg am Kupplungspedal
10 bis 20 mm betrigt. Dies entspricht einem
Spiel von 1 bis 2 mm zwischen dem Kupplungs-
ausriicklager und der Ausriickplatte der Kupp-
lung. Kontermutter wieder anzishen. Kontrollie-
ren, ob die Fligelmuiter einwandirei im Kupp-
lungsausriickhebel sitzt, wenn das Spiel ausge-
messen wird.

Das Durchhiingen des Kupplungspedales muB
entsprechend Bild 77 zwischen 25 und 45 mm
liegen und kann durch Einsetzen von Ausgleich-

BIld 77
Ausplelchsscheiben sind an Punkt «» einzusetzen, um einen Durchhang
von 25 bis 45 mm an Punict «B» zu ethalten.
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scheiben zwischen dem Ende der Seilfuhrung
und dem Fiihrungshalter am Getriebe eingestellt
werden.

Aus- und Einbau
des Kupplungspedalblocks

Fahrzeug anheben und den Fahrersitz heraus-
nehmen. Die Kontermutter und die untere Mut-
ter oder die Fligelmutter vom Kupplungsaus-
riickhebel entfernen, StoBelstange des Haupt-
bremszylinderkolbens vom Bremspedal I6sen
und den Gaszug aus dem Gaspedal aushéngen.
Ebenfalls die Pedalriickzugfeder aushiingen. Be-
festigungsschrauben des Pedalbocks entfernen
und den Bock herausheben, ohne dafl das Kupp-
lungsseil vom Pedal ausgehsngt wird. Kupp-
lungsseil danach vorsichtig aushéngen und vor
der Uffnung des Rahmentunnels festbinden, so
daB das Seil nicht in die Innenseite des Tun-
nels rutschen kann.

Der Einbau des Pedallagerbocks geschieht in
umgekehrter Reihenfolge wie der Einbau. Vor
Beginn der Zusammenbauarbeiten alle Teile des
Pedalbocks auf VerschleiB und Beweglichkeit
kontrollieren. Beim AnschlieBen des Kupplungs-
seiles muB das Kupplungspedal in senkrechter
Stellung gehalten werden. Falls méglich, sollte
eine zweite Person hinzugezogen werden, die
das Seil am anderen Ende unter Spannung hilt.
Wenn das Seil in den Rahmen rutscht, ist es
sehr schwierig, es wieder herauszubekommen.
Anschlagplatte fir das Bremspedal so einstel-
len, daB die StéBelstange des Hauptbremszylin-
ders ein Spiel von 1,0 mm am Hauptbremszylin-
derkolben erhilt. Einbaulage der Bremshebel-
riickzugfeder kontrollieren. Das leicht gebogene
Ende der Feder muB gegen die vordere Befesti-
gungsschraube anliegen. Befestigungsschrauben
des Pedalbocks nach Einbau des Gaspedals
festziehen. Die Anschlagnase fur das Gaspedal
muB oberhalb und hinter den Lagerpunkt der
Welle fir das Gaspedal kommen. Zu beachten
ist, daB die Rille in der Mitte der Lagerwelle fir
das Gaspedal als Befestigungsstelle fiir die Pe-
dalriickzugfeder dient. Kupplungspedalspiel ein-
stellen, wie es bereits beschrieben wurde.
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Zum Ausbau des Kupplungsaustiicklagers einen Schraubenzishar in die
Fadarspange sinsstzen und durch Hochdrilcken des Schruubenzlahers dis
Spange sus der Filhrung an der Riickssite der Ausrlickyabel heraus-
drlicken.

einzeln ausgetauscht werden kann. Bei einem
eingebauten Kugellager dieses auf seitliches
Spiel oder gerduschvollen Lauf kontrollisren.
Kugellager nicht mit Benzin auswaschen.

Der Einbau des Ausriicklagers geschieht in um-
gekehrter Reihenfolge wie der Ausbau. Anlage-
flachen der Ausriickgabel mit HeiBlagerfett sin-
schmieren und Lager iiber die Welle schieben.
Sicherungsspangen in die Lscher in der Seite
der Gabel sinfiihren und mit einem Schrauben-
zieher Uber die Gabelenden hebeln.

Aus- und Einbau
der Kupplungsausriickwelle

Als erstes denr Kupplungsausriickhebel nach L&-
sen der Mutter und Entfernen der Schraube weg-
nehmen oder den Sprengring zur Befestigung des
Hebels abnehmen. Feder und Federsitz abziehen.
Die Ausriickwelle ist in Biichsen im Getriebege-
héuse gelagert. Auf der Seite des Ausriickhebels
befindet sich eine Schraube (Bild 76), die die
linke Biichse halt und herausgedreht werden
muB. Welle jetzt nach links schieben und die
Blichse, die Scheibe sowie die eingesetzte Hui-
se entfernen. Die Welle kann jetzt nach rechts
geschoben und herausgenommen werden,
Ausriickwelle und die beiden Biichsen auf Rie-
fenbildung oder Ausschlagung kontrollieren und,
falls erforderlich, erneuern. Eine schwache Fe-
der ebenfalls erneuern.

Der Einbau geschieht in umgekehrter Reihen-
folge wie der Ausbau. Welle einfetten. Beim Ein-

Bild 78
Der Piell zaigt aut die Fihningsschraubs fir die Kupplungsausrickwelle,
dle vor dem Aushau der Welle zu entfemen st.

setzen der Befestigungsschraube darauf achten,
daB sie vorschriftsmaBig in die Lagerblchse ein-
greift.

Aus- und Einbau
des Kupplungsseils

Dies kann bei eingebautem Motor durchgefiihrt
werden. Riickseite des Fahrzeuges anheben und
auf Bécke stellen. Das linke Hinterrad abneh-
men. Kupplungsseil vom Kupplungsausriickhsbel
am Getriebe |6sen und die Gummikappe von der
Seilfiihrung entfernen, Pedallagerbock ausbauen,
wie es weiter hinten beschrieben ist.

Woenn das Kupplungspedal geisst ist, kann es
vorkommen, daB das Kupplungsseil in das Rah-
mentunnel rutscht, Das Seil kann durch die Off-
nung im Rahmen herausgezogen werden.
Kuppiungsseil einfetten und in den Rahmentun-
nel einfilhren, so daB das Ende des Seiles in die
Fihrung eingreift. Seil mit einer Hand fihren
und mit der anderen vollstindig in das Fih-
rungsrohr schieben. AbschlieBend die Gummi-
kappe auf das Filhrungsrohr befestigen.
Pedallagerbock wieder einbauen, wie es spiter
in diesem Abschnitt beschrieben ist, und das
Kupplungspedal einhingen. Das Pedal muB von
jetzt an in senkrechter Stellung gehalten wer-
den, so daB es nicht in den Rahmentunnel rut-
schen kann, wenn es sich aus dem Kupplungs-
pedal aushiingen solite. Spiel am Kupplungs-
pedal einstellen, wie es unter der nichsten Uber-
schrift beschrieben ist. Nach der Einstellung
kontrollieren, daB das Gewindeende des Kupp-
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[image: image117.png]nietet. Die Elemente sind ballig verschrankt, um
der Scheibe eine federnde Wirkung zu geben.
Kontrollieren, daB die Schrinkung der Segmen-
te gleich hoch ist. Die Kupplungsscheibe mub
sich auf dem Nutenstiick der Getriebeantriebs-

Bild 74
Ansicht der Kupplungsmitnehmerschelbe mit Bolégen.

welie leicht verschieben lassen, ohne viel Spiei
2u haben. Bei beschadigten oder verschlissenen
Nuten ist ein Austausch nétig, unabhangig vom
Zustand der Kupplungsbelige. Es ist zwecklos,
verslten Kupplungsbelag mit Kraftstoff oder an-
deren Losungsmitteln zu reinigen. Der Kupp-
lungsbelag oder die komplette Mitnehmerschei-
be muB ersetzt werden, wenn er verdlt, ver-
brannt oder bis auf die Nieten abgenutzt ist.
Gut aussehende Mitnehmerscheiben zwischen
zwei Spitzen in eine Drehbank einspannen und
mittels einer seitlich angelegten MeBuhr auf Sei-
tenschlag iiberprifen. Ein Schlag von 0,8 mm
darf nicht Uberschritten werden. Es ist méglich,
die Scheibe mit einer Richtgabel vorsichtig zu
richten.

Zusammenbau der Kupplung

Mitnehmerscheibe und die Kupplungsdruckplatte
in ein Schwungrad einlegen und die Federteller,
Kupplungsfedern, Hilsen und den Kupplungs-
deckel auflegen. Beachten, daB die vor dem Zer-
legen angebrachten Markierungen ibereinstim-
men. Kupplungsdecke! mit einer etwa 45 mm
langen Schraube lose am Schwungrad fest-
schrauben. Die Kupplung unter der Reparatur-
presse vorsichtig zusammendriicken, aber da-
rauf achten, daB die Zentriernasen der Druck-
platte sauber in die Vierkantlocher im Kupp-
lungsdeckel kommen. Jetzt drei Befestigungs-
schrauben in jedes zweite Loch einschrauben
und gleichmaBig anziehen. Die vorher lose zur
Sicherung wihrend des Aufdriickens einge-
schraubte Sechskantschraube entfernen. Nun die
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Presse zuriicklassen und Hartholz sowie Rohr-
stiicke entfernen.

Ausriickhebel an den Gelenkstellen leicht ge-
fettet einlegen. Neue Bolzen und Spezialmut-
tern verwenden. Die Druckscheibe auflegen und
die Ausriickhebel vorlaufig einstellen. Zur wei-
teren Einstellung ist jetzt die Spezialvorrichtung
VW 264a erforderlich, jedoch kann die gleiche
Einstellung mit einer Tiefenlehre bei eingebau-
ter Kupplung vorgenommen werden, wobei wie
in Bild 73 gezeigt vorzugehen ist. Nachfolgend
ist die Einstellung mit der Spezialvorrichtung be-
schrieben:

Die Vorrichtung auf den Rand des Schwung-
rades aufsetzen und die Parallelitat und den Ab-
stand der Ausriickplatte einstellen. Jetzt die
Spezialmutter soweit anziehen, bis die obere
Kante der Markierungsnute im mittleren Bolzen
des Gerates mit der Oberkante des Bigels ab-
schiieBt. Die Abweichung von der Parallelitat
darf maximal 0,4 mm betragen. Der Abstand vom
Schwungrad bis zur Ausriickplatte betragt 26,7
bis 27,3 mm. Kupplung mehrmals durchdriicken
und die Einstellung nachkontrollieren. Die Kupp-
lung wieder vom Schwungrad abschrauben, je-
doch sollte dies unter einer Presse geschehen,
um ein Verziehen zu vermeiden. .

Aus- und Einbau
des Kupplungsausriicklagers

Wenn der Motor vom Getriebe getrennt ist, sollte
die Gelegenheit wahrgenommen werden, um den
Zustand des Kupplungsausriickmechanismuses
zu kontrollieren. Bei diteren Modellen wurde ein
Graphitring in einer Halterung als Ausriicklager
verwendet, wihrend bei den in letzten Jahren her-
gesteliten ein Kugellager-Ausriickring eingebaut
ist. Zum Ausbau des Lagers einen Schrauben-
zieher in die Befestigungsspangen einsetzen und
die Spangen von hinten liber die Ausriickgabel
driicken, wie es in Bild 75 gezeigt ist. Lager iber
die Getriebeantriebswelle schieben.

Bei einem Graphitkohlesing kontrollieren, ob die
Reibfliche nicht bis auf die Hdhe des Halterin-
ges abgeschliffen ist. In diesem Fall das kom-
plette Lager erneuern, da der Graphitring nicht
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Unter Verwendung einer Tiefenlehre (wie in
Bild 73 gezeigt) jetzt den Abstand zwischen der
Schwungradflache und der Ausriickplatte fiir den
Kupplungsausriickmechanismus ausmessen. Die-
ses MaB sollte zwischen 26,7 und 27,3 mm liegen.

Zerlegen und Priifen der Kupplung

Da die Kupplungen wahrend der Herstellung
ausgewuchtet sind, miissen vor dem Zerlegen
die Ausriickhabel und die Stellung des Kupp-
lungsdeckels zur Kupplungsdruckplatte mit ei-
nem Farbstrich markiert werden. Obwohl in der
heutigen, modernen Technik ein Uberholen einer
Kupplung sich nicht mehr bezahlt macht, soll

7
89 ® 1 |L 13
Bild ;2 Montagebild einar Tellerfederkupplung.

1 Bolagniet 10 Kupplungsdeckel
2 Kupplungsbelag 11 Ausriickhebel

3 Mitnehmerscheibe 12 Mutter

4 Kupplungsdruckplatte 13 Druckstick

5 Stift 14 Einstellmytter
8 Augenbolzen 15 Schenkelfeder
7 Wellenscheibe 18 Ausriickring

8 Scheibe 17 Gelenkschraube
9 Kupplungstellerfeder

Ausmessen des Abstandes zwischen der Schwungradfliche und dem
Kupplungsausriickring. Ein Stahilineal auf dan Ausriickring auflegen und
dan Abstand ringsherum mit elner Tiefenlehre ausmessen.

der Arbeitsgang zum Zerlegen jedoch kurz be-
schrieben werden. Tellerfederkupplungen soll-

ten nicht zerlegt werden.

Mitnehmerscheibe und Kupplung in ein Schwung-
rad einlegen und unter der Reparaturpresse mit
einem Hartholz und drei gleich langen Rohr-
stiicken die Kupplung zusammendriicken. Die
Verstemmung der Muttern des Ausriickhebel-
haltebolzens aufssigen und Muttern |6sen. Dann
die Ausriickhebel mit Federn und Ausriickplatte
abnehmen. Jetzt die Deckelhalteschrauben i5-
sen und den Kupplungsdeckel abnehmen, Alle
anderen Kupplungsteile sind jetzt lose auf der
Kupplungsdruckplatte und kénnen abgenommen
werden.

Priifen der Kupplung: Durch ungleichmaBiges
Anziehen oder Losen kann der Kupplungsdeckel
verzogen sein. Gegebenenfalls den Deckel rich-
ten. Die Kupplungsdruckplatte und den Kupp-
lungsdeckel auf Verschlei und Risse kontrol-
lieren. Wenn ein Schlag von nicht hoher als
0,1 mm nachgewiesen werden wird, kann die
Kupplungsdruckplatte nachgeschliffen und nach-
poliert werden. [st der Schlag gréBer, muB die
Druckplatte ausgewechselt werden. Federn, Fe-
dertefler, Hiilsen und Schenkelfedern kontrol-
lieren. Die folgenden Federdriicke miissen bei
einer zusammengebauten Kupplung zustande-
kommen:

1200/1300 345-370 kg
1500 357,5—392,5 kg
1600 380—420 kg

Priifen der Mitnehmerscheibe: Auf die Kupp-
lungsscheibe sind acht Federelemente aufge-
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[image: image119.png]gedffnete Stellung driicken. Haltebiigel jetzt in
dem Langloch verschieben, bis die Oberseite
des Thermostats gegen die Oberseite des Halte-
biigels anstoBt. Mutter festziehen und Arbeits-
weise der Luftregulierklappen kontrollieren, in-
dem man das Thermostat nach oben und unten
bewegt. Befestigungsschraube des Thermostats
anziehen.

Einstellen des Keilriemens

Die Einstellung der Keilriemenspannung ist be-
reits unter der betreffenden Uberschrift im Ab-
schnitt «<Motor» beschrieben worden.

Die Kupplung

Eine Einscheiben-Trockenkupplung wird beim
Volkswagen-Kafer-Motor verwendet. 1200-,1300-
und 1500-Modelle sowie 1600-Modelle bis Bau-
jahr 1970 sind mit einer Druckfeder-Kupplung
ausgeristet, d. h. die Kupplungsdruckplatte ist
mit einzelnen Druckfedern versehen. Bei Baujahr
1971 und danach ist eine Tellerfederkupplung in
den Kifer mit 1600 cm3-Motor eingebaut.

Aus- und Einbau der Kupplung

Motor ausbauen, wie es im Abschnitt «Motor»
beschrieben ist und kontrollieren, ob Schwung-
rad und Kupplung auf ihre Auswuchtung gezeich-
net sind. Bei Fahrzeugen nach Baujahr 1970
missen Schwungrad und Kupplung auf jeden
Fall gezeichnet werden, da sie vom Werk nicht
mehr bei Montage markiert sind. Kupplungs-
schrauben gleichméBig Ubers Kreuz lssen und
die Kupplungsdruckplatte sowie die Mitnehmer-
scheibe aus dem Schwungrad herausnehmen.
Bild 70 zeigt einen Querschnitt durch die Kupp-
lung.

Der Einbau der Kupplung geschieht in umge-
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Bild 70
Schnitt durch elne Kupplung. Gexsigt ist elne Druckisdedaipplung.
1 Motorgshause 9 Ausrlickhebel
2 Schwungrad 10 Ausriickplatte
3 Kupplungsbelag 11 Ausriicklager
4 Kurbelwelle 12 Getrisheantriebawelle
5 Nackenwelle 14 Kupplungsausriickwelle
8 Kupplungsdruckplatte 15 Kupplungadruckfeder
7 Kupplungsgehuss 18 Anlasssrzahnkranz
8 Einstallbolzen

kehrter Reihenfolge wie der Ausbau. Zum Zen-
trieren der Mitnehmerscheibe im Schwungrad
ist entweder efne zur Verfiigung stehende Ge-
triebeantriebswelle oder ein Spezialdorn zu ver-
wenden, der einen in das Lager der Kurbelwelle
einzusetzenden Zapfen besitzen muB. Weiter-
hin sind die folgenden Punkte wéhrend des Ein-
baus zu beachten:

Die Verzahnungen der Getriebeantriebswelle
griindlich reinigen und mit Talkum einschmieren.
Kupplungsdruckplatte auf die eingelegte Mit-
nehmerscheibe und das Schwungrad auflegen
und die Schrauben gleichmiBig Obers Kreuz an-
ziehen. Wihrend des Anziehens hiufig kontrol-
lieren, ob sich der Zentrierdorn einwandfrei in
der Nihe der Mitnehmerscheibe ohne zu klem-
men bewegen |48t. Das endgliltige Anzugsdreh-
moment fiir die Kupplungsschrauben betragt
2,5 mm.





[image: image120.png]her oder einem Reifenhebel iiber die Kanten der
Riemenscheibe zu zwingen. Innere Riemenschei-
benhilfte mit einem in das vorhandene Loch ein-
gesetztem Schraubenzieher gegenhalten und die
Riemenscheibenmutter 16sen. AuBere Scheiben-
hilfte, Abstandsscheiben und den Keilriemen
herunternehmen. Batterie abschlieBen und den
hinteren Deckel sowie die Scharnierbiige! aus-
bauen,

Dis beiden groBen Heizungsschlguche, einen
von jeder Seite des Geblisegehduses, ab-
schlieBen und, je nach Vorhandensein, die Lei-
tungen der Lichtmaschine, der Startautomatik,
des Oldruckschalters, der Zindspule sowie die
Unterdruck- und Kraftstoffleitung abschlieBen.
Vergaserzug abklemmen und durch die Vorder-
seite herausnehmen. Vergaser ausbauen. Vertei-
lerdeckel abnehmen und die Ziindkerzenkabel
abziehen. Den hinteren, rechten Teil des unte-
ren Warmiuftbleches und die Befestigungs-
schraube des Thermostats l8sen. Thermostat vom
Gestinge abschrauben.

Halteband der Lichtmaschine und die beiden
Schrauben, eine auf jeder Seite des Gehiuses,
entfernen und das Kuhlgeblasegehiuse zusam-
men mit der Lichtmaschine und dem Lifterrad
herunterheben.

Um das Liifterrad zu entfernen, das Rad an den
Fliigeln gegenhalten und die Wellenmutter I8sen.
Sicherungsscheibe, Lifter, Abstandsscheiben,
Anlaufscheibe und die Nabe von der Welle zie-
hen. Die Scheibenfeder sollte sofort aus der
Weile genommen werden, damit sie nicht ver-
lorengeht.

Beim Einbau des Liifterrades die Nabe vollkom-
men auf die Welle driicken, aber darauf achten,
daB die Scheibenfeder nicht aus der Keilnut ge-
driickt wird. Abstandsscheiben aufstecken und
das Rad anbringen. Befestigungsmutter auf ein
Anzugsdrehmoment von 5,5 bis 6,5 mkp anzie-
hen. Zu beachten ist, daB ein Spalt von ca.
2,0 mm zwischen dem Liifter und der Liifterver-
kleidung verbleiben muB. Zur Einstellung dieses
Spaltes dienen die vorher aufgesteckten Ab-
standsscheiben, die in ihrer Stirke entsprechend
2u veréindern sind.

Der Einbau des Kuhiluftgehsuses geschieht in
umgekehrter Reihenfolge wie der Ausbau.

Aus- und Einbau des Auspuffs
und der Warmeaustauscher

Zum Ausbau des Auspuffschalldampfer zuerst
das hintere Motorabdeckblech entfernen und
die Klemmschellen der Warmeaustauscher an
den AuBeren Enden des Schallddmpfers I8sen.
Ebenfalls die Schellen von den nach oben ste-
henden Enden der Wirmeaustauscher lésen, wo
sie mit den Warmluftkandlen am Schalldimpier
verbunden sind. Anschiuirohr des Vorwirmflan-
sches durch Lésen der Schraube vom linken
Auspuffflansch entfernen und Rohr nach hinten
ziehen. Die Befestigungsschrauben der Vor-
wirmflansche an der AuBenseite der Auspuff-
flansche 18sen. Schallddmpfer abnehmen und die
alten Dichtungen entfernen.

Beim Einbau des Schalldimpfers neuse Dichtun-
gen verwenden und darauf achten, da8 die Flan-
sche gerade zusammenkommen. Alle Verbindun-
gen auf gasdichtes AbschlieBen kontrollieren.
Zum Ausbau der Wirmeaustauscher die Aus-
puffflanschmuttern an den vorderen Seiten der
Zylinderképfe I6sen und die Schellen der nach
oben verlaufenden Enden an der Ruckseite der
Wirmeaustauscher lockern. Von der Unterseite
des Fahrzeuges die beiden Halterungen jedes
Warmeaustauschers vom Abdeckblech abschrau-
ben. Ausputfklemmschellen von den HuBeren
Enden des Schalldampfers I6sen und die War-
meaustauscher nach vorn herausziehen.

Der Einbau der Wirmeaustauscher erfolgt in
umgekehrter Reihenfolge wie der Ausbau. Da-
rauf achten, daB alle Flansche gerade zusam-
menkommen und neue Dichtungen verwenden.

Einstellen der Luftregulierklappen

Bei der folgenden Beschreibung wird angenom-
men, daB die Abdeckbleche der Zylinder und
das Kithlluftgebldse montiert sind und daB die
Luftregulierklappen sich in den unteren rechten
und linken Ecken des Gehsuses befinden. Ther-
mostat am Verbindungsgestinge anschrauben,
jedoch noch nicht an der Halterung befestigen.
Die Befestigungsmutter des Thermostathalte-
biigels anstéBt. Mutter festziehen und die Arbeits-
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[image: image121.png]Hohenkorrekturdiise

Um eine einwandfreie Zusammensetzung des
Gemischs im Vergaser in hoheren Luftschichten
zu gewihrleisten, kann der Hauptdiisentriger
durch eine Héhenkorrekturdiise ersetzt werden.
Die Anderung des Luftdrucks erwirkt eine An-
derung in der Stellung der Ventildruckkammer
und der Dilsennadel, so daB die Kraftstoffzufuhr
reguliert wird. Wenn das Fahrzeug unter nor-
malen Betriebsverhiltnissen gefahren wird, d. h.
in Meereshdhe, arbeitet die Hohenkorrekturdiise
nicht. Die Hdhenkorrekturdiise wird werksseitig
durch eine Einstelimutter eingestellt und diese
darf nicht verstellt werden.

4@

Bild 89
Schnitt durch die Hohwnkorrekturdise, Um eine ainwandireie Gemisch-
bildung fir Fahrt In graBeren Hahen 1u gewRheisisten, kann anstatt des
. Hauptdiisentrigers eine Hahankorrekturdise singebaut werden. Durch dis
Varinderung dus Luttdrucks Endert sich die Lage dar Druckdose und der
Dilsennadel, wodurch dle Kraftstoffmenge geregelt wird. Bel Fahrten in
Muoreshbhe Ist die Hoheakomrektur ohne Wirkung. Die Hohenkorrektur-
diisa wird bei der Produkiion mit einer Einstellmutter mit Sicherung regu-
liert und darf daher beim Einba niobt verindert werden.

Luftfilter-Wartung

Olbadiuftfilter alle 10000 km reinigen. Vorw#rm-
schiduche, Seilzug der Vorwarmkammer (1968
bis 1970) und die Unterdruckleitung in der Nihe
des Vergaserfules (1972 und 73) abschlieBen.
Klemmbugel entfernen, das verschmutzte Ol aus
der unteren Hilfte des Filtergehauses ausgies-
sen und Gehéuse gut reinigen. Frisches SAE 30-
Motorendl bis zur Olstandsmarkierung in der In-
nenseite des Geh#uses auffilllen,

Oberes Gehiuseteil mit Waschbenzin reinigen
und abtrocknen. Bei der Durchfiihrung von Mo-
tordlwechseln ist der Olstand im Filter ebenfalls
2u kontrollieren.

Kontrollieren, ob sich die Warmluftklappen ein-
wandfrei bewegen lassen. Diese Klappen sind
bei Fahrzeugen nach Baujahr 1970 thermosta-
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tisch reguliert, wihrend sie bei dlteren Modellen
durch ein Gewicht bewegt werden. Dadurch wird
der Luftansaugkanal bei niedrigen Geschwindig-
keiten gegen Eindringen von Kaltluft geschatzt
und Warmluft vom Vorwsrmschlauch vermeidet
eine Vereisung des Vergasers. Wenn die Ge-
schwindigkeit des Fahrzeuges erhsht wird, &ff-
net sich die Klappe durch Luftdruck. AuBerdem
sind einige Motorenausfihrungen mit zwsi Luft-
klappen versehen, wobei sich die rechte Klappe
frei bewegen kann, wihrend die linke Klappe
thermostatisch reguliert ist,

Kiihlung und Heizungsanlage

Der luftgekiihlte Motor arbeitet mit einem Kiihl-
gebldse. Der Lifter ist auf der Vorderseite der
Lichtmaschinenwelle montiert, Auf der entge-
gengesetzten Seite der Welle befindet sich sine
Riemenscheibe, die lber einen Keilriemen von
der Riemenscheibe der Kurbelwelle angetrieben
wird. Der Liifter dreht sich in der halbrunden
Kuhlluftverkleidung vor dem Motor und saugt die
Luft durch einen Ansaugstutzen vor dem Ge-
héuse an. Die Kahlluft fir den Motor wird durch
ein Thermostat reguliert, so daB ein schnelles
Erwdrmen des Motors méglich ist.

Um zu verhindern, daB die Luft in der Heizungs-
anlage durch Ol- und Auspuffgase verschmutzt
wird, gelangt die Luft durch mit Kiihirippen ver-
sehene Wirmeaustauscher. Die Auspuffgase ge-
langen durch die innere Bohrung dieser Warme-
austauscher und diese ibertragen die Warme
auf die groBflachige Kiihlrippenflache. Ein Teil
der Kuhlluft wird zur AuBenseite der Warmeaus-
tauscher geleitet, wo sie erhitzt und, falls erfor-
derlich, ins Wageninnere gefilhrt wird,

Ausbau des Kiihigeblidserades

und -gehduses

Keilriemen von der Riemenscheibe entfernen,
ohne den Riemen aber mit einem Schraubenzie-





[image: image122.png]Bild 65
Das Vergaserstartergehiiuse im zusammengebauten Zustand.

3 bis 4 Sekunden ist. Falls erforderlich, die
Schraube an der Drosselklappenregulierkapsel
erneut einstellen.

Aus- und Einbau des Vergaserzuges

Riickseite des Fahrzeuges anheben und auf Bok-
ke stellen oder iiber eine Grube fahren. Ver-
gaserzug vom Drosselklappenhebel abschliefen.
Gegen die duBere Hiilse driicken, um die Feder
zusammenzupressen und den Federsitz entfer-
nen. Fiihrungshiille und Feder abnehmen. Die
Gelenkschraube vom Gaspedal aushiingen und

Stufenscheibe
in Kaltstart-
steilung

den Gaszug aus der Schraube nehmen. Gaszug
durch die Vorderseite des Fahrzeuges heraus-
ziehen und die Gummikappe vom Ende des Fiih-
rungsrohres entfernen.

Nachdem der neue Gaszug mit Mehrzweckfett
eingeschmiert wurde, ihn durch die Fiihrungs-
rohre schieben und die Gummikappe aufsetzen.
Drosselklappe ffnen, bis ein Spalt von 1 mm
zwischen dem Drosselklappenhebel und dem
Anschlag vorhanden ist und Vergaserzug in die-
ser Stellung anschliefien. Das Gaspedal muB

- dabei fest durchgetreten sein.

Kraftstoffilter

Ein Kraftstoffilter befindet sich an der Unterseite
des Kraftstofftanks. Zur Reinigung des Filters
den Anschlul abschrauben und Filter herausneh-
men. Filter in Waschbenzin reinigen und mit
PreBluft ausblasen.

Bild 68

Starterklappe

leicht gedffnet - ganz geoftnet

Stufenscheibe

in Steliung
fiir erhGhten

2 Leertaut

Stufenscheibe
/ in Leertaut-
stellung

Bild67  Die verschiadensn Stellungen dar Starter-Automatik entsprechend der Temparatur des Motors.
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[image: image123.png]Bild 85 Montageblld des 30-PICT-, 31-PICT- und M-PICT-
1 Vergaserdeckelschrauba 11 By-Pass-Schraubs 21
2 Federing 12 Gemischreguliorschraube 2
3 Vergaserdeckel 13 Hauptddse 2
4 Dichtring 14 Dichtring %
8 Schwimmemadelventil 15 Stopfen %
& Dichtung 16 Loerlaufdlse und Abspert- 2
7 Schwimmerwellenhalter ventil o
8 Schwimmer und Schwimmer- 17 Ruickzugfeder 2
walle 18 Stutenno: 2
9 Luftkorrekiurddse mit Mischrohr 19 Drossalklappeniebel £
10 Vergasereuptgehiuse 20 Einspritzrohr Bl

schrauben, bis der Motor wieder an Drehzahl zu-
nimmt.

HINWEIS: Das Leerlaufgemisch bei 30 PICT-3-
Vergasern (nach Baujahr 1971) ist werksseitig
eingestellt und dart nicht verstellt werden.

Diese Einstellung muB so schnell wie méglich
durchgefiihrt werden, um zu verhindern, daB der
Motor seine Betriebstemperatur verlieren kann.
Wenn der Motor mit 850 U/min liuft, das Luft-
klappenventil in vollkommen gebffneter Stellung
halten und die Einstellschraube fiir die Drossel-
regulierkapsel (1 in Bild 88) nach rechts drehen,
bis die Anschlagscheibe der Zugstange das Ge-
hduse der Drosselregulierkapsel beriihrt. Der
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Membranfeder
Mambrane

Splint 32 Untardruckmembrane
Scheiba 3 Schraubs

Foder des Pumpengostanges 34 Membrandeckel
Pumpengestinge 35 Membranfeder
Sprengring 3 Kunstatoffkappe
Winkelhebal 37 Startsreinesatz
Schraubs 38 Haltering
Pumpendackel 39 Distanzhillse
Leerlaufkraftatotiduse 40 Schraubo

Drehzahimesser sollte jetzt zwischen 1700 und
1800 U/min anzeigen.

Zum Einstellen der Drehzah! die Zugstange nach
Lockern der Kontermuttern verkiirzen oder ver-
lingern. Héhere Drehzahlen erfordern eine lin-
gere Zdgstange, niedrigere Drehzahlen erfordern
eine kiirzere Zugstange. AbschlieBend die Leer-
laufdrehzahl mit Hilfe der Einstellschraube auf
850 U/min zuriickbringen.

Drosselklappe &ffnen und die Motordrehzahl auf
3000 U/min erhthen. Drosselklappe zurticklassen.
Mit Hilfe des Drehzahimessers und einer Stop-
uhr kontrollieren, daB die Zeitspanne zwischen
dem Loslassen der Drosselklappe und einer
Leerlaufdrehzahl von 1000 U/min nicht gréBer als





[image: image124.png]Einstellen des Vergasers

Jeder Vergaser wird im Werk griindlich tiber-
prift und am Motor eingestellt, um sich fiir den
zur Verfligung stehenden Kraftstoff zu eignen.
Der Einbau von Disen, die nicht den vorgeschrie-
benen GréBen entsprechen, sollte vermieden
werden. Ehe die Leerlaufdrehzahl kontrolliert
wird, sind die folgenden Punkte zu Uberpriifen:
Ziindanlage griindlich kontrollieren, d. h. Zind-
zeitpunkt, Zindkerzen-Elektrodenabstand und
Unterbrecherabstand.  Kraftstoffleitungen und
Vergaserdichtungen oder den Ansaugflansch auf
Leckstellen kontrollieren. Ventile auf einwand-
freies Ventilspiel tiberprifen. Motor auf die Be-
triebstemperatur bringen und den Leerlauf fol-
gendermafien einstellen:

Vor dem Einstellen kontrollieren, daB die Leer-
laufeinstellschraube nicht in Beriihrung mit ir-
gendeiner der Stufen des Stufennockens ist, wo-
durch angezeigt wird, daB die Luftklappe nicht
vollkommen gedffnet ist. Die Leerlaufgemisch-
regulierschraube nach rechts drehen, bis ein
Drehzahlabfail festgestellt werden kann und der

8ild 654

Montagebild des 30-PICT-2.Vargasers,
wingebaut bel VW 1300 (80 PS),
1500 (44 PS), Typ 181 (1500 com).

1 Vergaserdeckelschraube
2 Fedarring

8 Vergaserdackel

4 Schwimmernadalvantil
5 Dichtring

6 Schraube

7 Haltering

8 Distanzhilse

9 Starterdeckal

10 Starterdeckeleinsatz

11 Schraube

12 Unterdruckmembrandectel
13 Membranfedsr

14 Membrane

16 Dichtung

16 Rackzugfeder

17 Vergaserhauptgehause
18 Schwimmer und Schwhnmer-
welle
Schwimmerwllenhelterung
Luftkorrekturduse
Hauptdusenstopfen
Dichtring

Hauptdise
Gemischragulierachraube
Feder
Leorlautabsparrventit
Sprangring

Schraube
Pumpendeckel
Pumpenmembrane
Membranfoder

Splint

Schaiba

Feder
Betatigungsgestinge
Einspritzrohr

BREBLEBUNBRRBNESS

8

Motor fast stehen bleibt. Jetzt die Gemischregu-
lierschraube um ¢ Umdrehung nach links dre-
hen, bis der Motor wieder rund l4uft,
Leerlaufdrehzahl, falls erforderlich, nachstellen,
indem man die Drosselklappeneinstellschraube
in die betreffende Richtung verstellt. Der Leer-
lauf stimmt, wenn der warme Motor weiterhin ein-
wandfrei l4uft, nachdem die Drosselklappe
schnell gesffnet und wieder geschlossen wird,
wihrend man das Kupplungspedal durchgetre-
ten hilt. Falls der Motor dabei abstellt, bewsist
dies, daB das Gemisch zu mager ist, was durch
Herausdrehen der Leerlaufgemisch-Regulier-
schraube um 1/6-Umdrehung berichtigt werden
kann.

Motoren mit Abgaskentrolle

Ziindzeitpunkt einstellen, wie es im Abschnitt
«Ziindanlage» unter der betreffenden Uberschrift
beschrieben wurde. Den Leerlauf von 850 U/min
mit Hilfe eines Drehzahimessers einstellen. Leer-
laufgemischregulierschraube nach rechts drehen,
bis die Drehzahl abfélit und danach nach links
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Bild 65 Montagebild des Solex-30-PICT-1-Vergasers (Bltars VW 1500) Mitnehmerhebel

BIEAENBARAREEE N @ D
3 o

1 Verpasergehtusa 13 Luftkorrekturdiise ‘Sechskantmutter
2 Pumpsnsinspritzrohr 14 Hauptdisentrtiger Schutzkappe
3 15 Dichtring
4 18 Hauptdse 2
5 17 Loorlaufabschaltventil 30 Splint Haltering
8 18 Learlaufdise 31 Spennring Zylinderschreubs
7 Zahnscheibe 19 Pumpenmembrane 32 Schwimmer Distanzrohr
8 Obertragungshobel 20 Membranfeder - 3 Schwimmerwelle Schwimmaradelventil
9 Scheibe 21 Pumpendeckel 34 Vergaserdeckel Dichtring
10 Learlaufgemischrogulier- 2 Pumpendsckel 3 Unterdruckmembrane Halter

schraube 2 Pumpanhebel 38 Druckieder Zylinderschraube
11 Druckfeder 26 Pumpenhsbelachse 87 Ventildackst Vergaserdackeldichtung
12 Stiftschraube 25 Linsensenkschraube 38 Linsensenkschraube Zugfeder
Drosselklappenbetitigung folgendermaBien ein- schlieBen, wobei das Gaspedal vollkommen
stellen: durchgetreten sein muB. Riickzugfeder einhén-
Drosselklappe so &ffnen, daB ein Spalt von gen und kontrollieren, ob sich die Drosselklappe
1 mm zwischen dem Hebel und dessen Anschlag sinwandfrei &ffnet und schlieBt.

vorhanden ist. Seilzug in dieser Stellung an-
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[image: image126.png]und die Scheiben und Druckfeder abnehmen.
Pumpendeckelschrauben Iésen und Deckel,
Membrane und Feder abnehmen. AbschlieBend
alle Diisen, Bohrungen und Ventile mit PreBluft
ausblasen. Bild 65 zeigt den PICT 30-1-Vergaser
als Montagebild und die Lage der einzeinen Tei-
le kann daraus leicht entnommen werden.

Priifen der Vergaserteile

Vergaserdeckel

Schwimmernadelventil auf Dichtigkeit prifen,
indem man mit dem Mund durchblist. Eine be-
schidigte Schwimmernadel muB immer emeuert
werden. Einwandfreie Dichtung fir das Schwim-
mernadelventil und fiir die Dichtflache zwischen
dem Deckel und dem Vergasergehiuse ist eine
Voraussetzung fiir eine kraftstoffdichte Verbin-
dung.

Luftklappenwelle und Stufenscheibe fiir den
Schneileerlauf auf Leichtgdngigkeit kontrollie-
ren. Ist die Heizspirale oder die Bimetallfeder
defekt, so muB der ganze Deckel ersetzt wer-
den. Zu beachten ist, daB die Nase vom Kunst-
stoffeinsatz mit der Kerbe im Startautomatikge-
héuse zusammensitzen. Ebenfalls auf den rich-
tigen Sitz des Keramikstabes zwischen der Heiz-
spirale und der Bimetallfeder achten. Der Mit-
nehmerhebel muB in den Haken an der Bimetall-
feder sitzen.

Bifd 84
Vergaserunterteil mit den ausgebauten Vergaserdiisen.

Isolierdeckel und Haltering mit den Distanzhiil-
sen anbringen. Den Deckel so ausrichten, daB
die Nase am Startautomatikgehduse mit der ein-
gezeichneten Linie am Keramikdeckel zusam-
menfillt. Die Stufenscheibe fiir den Schnelleer-
lauf an der Luftklappe leicht eindlen.

Vergaserhauptgehiuse

Membrane der Beschleunigungspumpe auf Leck-
stellen, Risse und Verhirtung kontrollieren. Falls
erforderlich, erneuermn. Beim Anzichen der Be-
festigungsschrauben des Pumpendeckels ist die
Membrane in die Druckhubstellung zu bringen,
indem man den Betitigungshebel der Pumpe
von der Schwimmerkammer wegdriickt. Schwim-
mer kontrollieren, indem man ihn in heiBes Was-
ser taucht. Die Luft dehnt sich dabei in der In-
nenseite des Schwimmers aus und entweicht.
Falls sich folglich Blasen an der Oberfliche zei-
gen, ist der Schwimmer undicht und muB er-
neuert werden. Schwimmergewicht und Diisen-
grdflen entsprechend der Vergaserbestiickungs-
daten in der MaB- und Einstelltabelle kontrollie-
ren. Beim Erneuern von beschidigten oder ver-
schlissenen Teilen nur echte Solex-Ersatzteile
verwenden. Da der Lufttrichter in das Vergaser-
gehiuse eingegossen ist, sind keine weiteren
Einstellungen oder Anderungen méglich.

Das Spiel der Drosselklappenwelle kontrollieren.
UberméBiges Seitenspiel der Welle fordert das
Eintreten von Falschiuit. Falls erforderlich, mis-
sen die Bohrungen der Drosselklappenwelle neu
ausgebtichst werden. Ehe diese Arbeit vorge-
nommen wird, ist es jedoch ratsam, den allge-
meinen Zustand der anderen Vergaserteile zu
beriicksichtigen, da es vielieicht besser ist, einen
kompletten Vergaser zu verwenden.
Leerlaufgemischregulierschrauben diirfen keine
Riefenbildung an der Spitze oder sogar eine ab-
gebrochene Spitze haben. Derartige Schrauben
immer erneuern. Das Gewindestiick der Schrau-
be und deren Sitz im Vergasergehduse kontrol-
lieren. Schwimmer einbauen. Auf die Stellung
des Einspritzrohres der Beschleunigungspumpe
in der Vergaserbohrung achten. Fails erforder-
lich, das Rohr vorsichtig auf die betreffende Sei-
te verbiegen, um es auszurichten. Der Zusam-
menbau des Vergasers geschieht in umgekehrter
Reihenfolge wie das Zerlegen. Den Zug fur die
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[image: image127.png]schiedlichen Leerlaufsystem versehen. In die-
sem wird die Luft fir den Leerlaufbetrieb des
Vergasers durch eine Luftregulierschraube durch
einen By-pass-Regler gelsitet und die Drossel-
klappe bleibt wahrend des Leerlaufs vollkommen
geschlossen. Alle Leerlaufeinstellungen sind an
der Luftregulierschraube vorzunehmen.

Solex 31 PICT und 34 PICT

Modelle des Baujahres 1971 und danach sind mit
einem 34 PICT-Vergaser (1600) oder einem
31 PICT-Vergaser (1800) ausgeriistet. Der
30 PICT-Vergaser (1200) ist entsprechend der
oben erwdhnten, neuen Vergaser abgeéndert
worden. AuBer dem neusn Leerlaufsystem wurde
die elektromagnetische Kraftstoffdiise wegge-
lassen und durch ein By-pass-Gemisch-Absperr-
ventil ersetzt. Das Zerlegen und Zusammen-
bauen dieser genannten Vergaser geschieht in
shnlicher Weise wie es fiir den Solex 28 PICT-
und 30 PICT-Vergaser in diesem Text beschrie-
ben ist. Irgendwelche weiteren Unterschiede
werden entsprechend erwshnt.

Ausbau des Vergasers

Vorwirmleitung am Ansaugstutzen des Ulbad-
luftfilters abnehmen. Kurbelgehduseentliftungs-
schlauch vom Luftfilter abziehen. Klemmschrau-
be unten am Luftfilter 15sen und den Filter ab-
heben.  Unterdruckschlauch und Kraftstoff-
schlauch am Vergaser abziehen. Kabel vom
SteckanschluB des Startautomatikdeckels ab-
ziehen und, falls eine elektromagnetische Kraft-
stoffdiise eingebaut ist, die Leitung abschlieBen.
Vergaserzug vom Drosselklappenhebel entfernen
und die Feder, den Federsitz und den Stift her-
ausziehen. Die beiden Befestigungsmuttern des
Vergasers vom Ansaugrohr abschrauben und
Vergaser abheben.

Zerlegen des Vergasers

Die fiinf Schrauben des Vergaserdeckels entfer-
nen und den Deckel abheben. Schwimmernadel-
ventil aus dem Deckel herausschrauben. Halte-
ring an der Startautomatik abschrauben und mit
den Distanzhiilsen abnehmen. Keramikdeckel
mit Heizspirale, Bimetallfeder und Kunststoffein-
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Bild 62

Bild 63
Einzeltelle der zorlogten Vergaserelnspritzpumpe

satz abnehmen. Luftkorrekturdiise zusammen mit
dem Mischrohr und die Leerlaufkraftstoffdiise
ausschrauben. Hauptdiisentriiger zusammen mit
der Hauptdiise herausschrauben. Falls vorhan-
den, die Leerlaufgemischregulierschraube mit
der Feder herausdrehen. Splint aus dem Pum-
penhebel der Beschleunigungspumpe entfernen





[image: image128.png]gungsschrauben der Pumpe auf Festigkeit nach-
kontrollieren, nachdem der Motor eine Zeit lang
gelaufen ist.

Der Vergaser

Einer der folgenden Vergaser kénnte in lhrem
VW-Modell eingebaut sein:

1200 — 34 PS Solex 28 PICT-2
1300 — 40 PS Solex 30 PICT-2
1500 — 44 PS Solex 30 PICT-2
Typ 1 mit Abgaskontroll-  Solex 30 PICT-3
anlage

1600 — 1971 und danach ~ Soelex 34 PICT-3
1300 — 1971 und danach  Solex 31 PICT
1200 — 1971 und danach  Solex30 PICT

Bei VW-Modellen vor 1968 wurden der Solex-
Vergaser 28 PICT-1 und 30 PICT-1 verwendet,
wobei der 28 PICT-1 beim 1200 cm®-Motor und
der 30PICT-1 beim 1300/1500 cm3-Motor ver-
wendet wurde. Diese Vergaser sind mit einem
automatischen Chocke und einem Anreiche-
rungssystem
system garantiert ein fetteres Gemisch bei Voll-
last und hohen Drehzahlen, so daB die Hbchst-

versehen. Das Anreicherungs-

Jeo
Ls Heupidisentrger

¢ Haupidos
T w
r Fumpensiange  Leerauioarmischs e
Mambranpumpe mitDruckfecer  Reguerachraute  Pumpentibenragungehetel

leistung des Motors erzielt werden kann. Ein
kalibriertes Rohr ist in den Vergaserdeckel ein-
geprefit und mit einer Bohrung zur Schwimmer-
kammer verbunden. Bei niedrigen oder mittleren
Drehzahlen ist der entwickelte Unterdruck nicht
hoch genug um ein Kugelventil anzuheben und
Kraftstoff aus dem Anreicherungsrohr herauszu-
saugen.

Sobald die Hdchstdrehzahl erreicht wird, erhéht
sich der Unterdruck geniigend, um den Kraftstoff
auf die Héhe des Anreicherungsrohres zu sau-
gen und zusitzlicher Kraftstoff wird angesaugt,
bis die Héchstdrehzah! des Motors erzielt ist.
Seit Baujahr 1970 kénnte ein Solex 30 PICT-3-
Vergaser eingebaut sein. Dieser Vergaser unter-
scheidet sich wesentlich von den anderen, frii-
heren Vergasern, so daB er weiter hinten in ei-
nem getrennten Abschnitt erwiihnt wird.

Seit Motor-Nr. ADO 000001 ist der Solex34
PICT-Vergaser in den 50 PS-Motor und ein So-
lex 31 PICT-Vergaser in neuere 44 PS-Motoren
eingebaut.

Die Zahlen 28 und 30 usw. weisen auf den Durch-
messer des inneren Vergaserflansches hin.

Solex 30 PICT-3-Vergaser

Seit Baujahr 1970 ist ein Solex 30 PICT-3-Ver-
gaser in bestimmte Modelle eingebaut worden.
Dieser Vergaser ist mit einem vollkommen unter-

53 —p
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Bild 81 Schnitt durch den Solex-PICT-1-Vergaser, wie sr bel Kiteren VW 1300 singsbaut Ist.
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Bild5¢ Montagebild der zerlegten Kraftstofipumpe.
2 Verschlubplatis 15 Federring
3 Dichtung flir Verschluiplatte 16 Krafttoffitter
4+ Zylinderschraube 17 Verschluachraube
5 Pumpenantrisbshsbel 18 Dichtring
& Sicherangsschaibe 19 Pumpendeckel
T Achse fur Pumpenantriebs- 20 Zylinderschraube
hebel 21 Fedening
8 Feder fur Pumpenhshal 22 Absparrmembrane
9 Unteres Pumpengehtiuse 23 Druckfeder
10 Pumpenmembrane mit Fader 24 Zwischenflansch
11 Membranfeder 2% PumpenstoBel
12 Manschette 26 Dichtung fiir Zwiachenflansch
13 Pumpenoberteil 97 Pumpendichtung

14 Zylinderschraube

driicken. Oberes Gehduse Gber die Membrane
und das untere Gehsuse setzen und nochmals
kontrollieren, ob die Membrane vollkommen
flach aufliegt und die Lcher ausgerichtet sind.

Pumpengehiuseschrauben mit den Wellenschei-

ben einsetzen und gleichméBig iibers Kreuz an-

ziehen. Die untere Pumpengehiusehilfte mit
Nachdem
die Pumpe ihre normale Betriebstemperatur er-
reicht hat, beginnt dieses Fett zu schmelzen und
schmiert dabei die beweglichen Teile der Pum-

Volkswagen Universalfett ausfiillen.
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pe. Durch die StéBelbohrung im PreBstofflansch
wird Motorendl in das Innere der Pumpe gefér-
dert, so daB ein wiederholendes Schmieren
nicht notwendig ist.

Einbau der Kraftstoffpumpe

PreBstofflansch mit den beiden Dichtungen auf-
legen, so daB das Olloch fiir den Flansch sich
an der Oberseite befindet. Das abgerundete
Ende der StoBelstange muB zum Nocken der
Verteilerantriebswelle weisen. Der Hub der Stts-
selstange sollte ungefihr 4 mm betragen und ist
durch Auswihlen geeigneter Dichtungen fiir den
PreBstofflansch einzustellen. Der Hub kann wie
im Bild 60 gezeigt gemessen werden.

Bild 60
Kontrolla des Hubs der Sté8elstange mit Hilfe siner Tistenfehre. Heraus-
stehendes Ende der St3Beistange an baiden Hubenden ausmessen.

Motor durchdrehen, bis die StdBelstange am
Ende ihres Hubes angelangt ist. Unter Verwen-
dung einer Tiefenlehre das MaB von der Ober-
seite der StoBelstange bis zum PreBstofflansch
ausmessen. Dieses MaB sollte 13 mm betragen.
Motor weiter durchdrehen, bis sich die StéBel-
stange so weit wie mdglich nach innen gedreht
hat. Bei der oben beschriebenen Messung sollte
jetzt ein MaB von 8 mm erhalten werden. Der
vorschriftsméBige Hub sollte immer eingestelit
werden, um eine Uberbelastung der Membrane
und der StéBelstange zu vermeiden.

HINWEIS: Den PreBstoff-Flansch immer am Mo-
tor anbringen, ehe die StéBeistange eingefiihrt
wird. Dadurch wird vermieden, da8 der Stéfe!
in den Motor fallen kann.

Der Einbau der Kraftstoffpumpe geschieht in um-
gekehrter Reihenfolge wie der Ausbau. Befesti-
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leicht nach einer Seite drehen und den StoBel
der Membrane aus dem Gelenkstiick des
Schwinghebels ausheben. Membrane zusammen
mit der Feder herausnehmen. Aus der unteren
Pumpengehiusehiilfte den Bolzen fir den
Schwinghebel mit einem geeigneten Dorn her-
ausschlagen. Schwinghebel, StsBelbetatigungs-
hebel und die Feder zusammen mit der Halte-
schraube und der Dichtscheibe kénnen jetzt ent-
fernt werden.

Den Deckel von der oberen Gehdusehilfte ab-
schrauben und den Dichtring abnehmen. Feder
des Kraftstoffabsperrventiles und die Ventiimem-
brane abheben. Ventilplatte von der anderen
Seite des oberen Gehiuseteiles abschrauben,
Dabei mit dem Finger die Ventilplatte nieder-
halten, bis alle drei Schrauben gel8st sind.

Uberpriifen und Zusammenbau
der Kraftstoffpumpe

Ventilsitze im oberen Pumpengehiuseteil und
an der Ventilplatte kontrollieren (Federn kénn-
ten gebrochen oder Ventilplatichen eingelaufen
sein). Die bearbeitete und eingeschliffene Seite
der Ventilplatichen muB zum Ventilsitz weisen.
Ventilplatte iiber die Ventile legen, die beiden
Federn nach unten driicken und die Befesti-
gungsschrauben einsetzen und anziehen. Schrau-
ben nach dem Festziechen mit einem Kémer
durch gezisltes Verstemmen sichern. Schwing-
hebel und Schwinghebelbetitigungshebel in das
untere Pumpengehduse einsetzen, Bolzen ein-
schlagen und Bolzen auf beiden Seiten durch
Verstemmen mit einem Kérer sichern.

Feder und Membrane einbauen. Dazu den Stés-
sel der Membrane in das Gelenkstiick des
Schwinghebels einhdngen. Falls nach Trennen
der beiden Geh#usehilften fostgestellt wurde,
daB der Hebel und der StéBel trocken waren,
bedeutet dies, daB die Membrane beschadigt
oder pords war. Falls die Membrane zu hart ist,
kénnte dies zu iibermaBig hohem Pumpendruck
fithren, weicher wiederum zum Uberlaufen des
Vergasers fithren kénnte. In diesem Falle immer
eine neue Membrane einbauen.

Untere Pumpengeh#usehilfte in einen Schraub-
stock einspannen und den Betatigungshebel fiir
den PumpenstsBel ungefihr 13 mm nach innen
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[image: image131.png]Unterlage des Tanks beim Ausbau beschadigt
wurde, so ist eine neus Unterlage einzulegen.

Einstellen des mechanischen
Tankgebers

Falls der Tank ausgebaut wurde, so wird es er-
forderlich, den Tankgeber neu einzustellen. Dies
kann am besten bei leerem Kraftstofftank durch-
gefiihrt werden.

Bild 56 Einzelheiton das Tankgebers filr die Krafistofffuhr.

Als erstes die Verkleidung der Gepdckwanne
entfernen, um an die Riickseite der Instrumen-
tentafel und den Tankgeber in der Oberseite
des Tanks zu gelangen. Schutzdeckel des Tank-
gebers entfernen. Auf der Rickseite des Tank-
gebers kann eine Kordelschraube gesehen wer-
den sowie ein in das Gehduse eingezeichneter
Pfeil. Eine zwsite Person muB jetzt den Kraft-
stoffmesser im Armaturenbrett beobachten. Auf
den Hebel des Tankgebers drlicken, an welchem
das Kabel angebracht ist, um zu gewihrleisten,
daB der Schwimmer in der Innenseite des Tanks
in der niedrigsten Stellung sitzt. Kordelschraube
an der Riickseite des Geriites in Pfeilrichtung
verstellen, bis die Nadel auf Null steht. In die-
ser Stellung verbleibt ungefahr 5 Liter Kraftstoff
im Tank, wenn die Nadel auf der «Reserve»-

Stellung steht. Falls der Tankgeber aus dem -

Tank ausgebaut werden soll, ist beim Wieder-
einbau eine neue Dichtung zu verwenden.
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Die Kraftstoffpumpe

Wartung der Kraftstoffpumpe

Der Filter der Kraftstoffpumpe ist alie 10 000 km
zu reinigen. Kraftstoffschlauch mit einer Klemm-
zwinge abdriicken, um den KraftstofffluB zu un-
terbinden, den Deckel von der Pumpe abschrau-
ben und den Filter herausnehmen.

Von der Seite der Kraftstoffpumpe einen Stop-
fon herausdrehen und den konischen Siebfilter
entfernen. Beide Filter mit Waschbenzin und
einem Pinsel reinigen. Beim Einbau der Filter
immer eine neue Dichtung verwenden. Motor
Jaufen lassen und kontrollieren, ob die gelésten
Verbindungen keine Leckstellen aufweisen.

Ausbau der Kraftstoffpumpe

Die Kraftstoffpumpe durch Losen der Kraftstoff-
leitung und der zwei Muttern vom Kurbelge-
hiuse losen. Pumpe abheben und zusammen mit
dem StoBel und dem PreBstoffzwischenstiick
und den Dichtungen abnehmen.

Zerlegen der Pumpe

Die Kraftstoffpumpe besteht aus dem Oberteil
mit Saug- und Druckventil und dem Unterteil mit
dem Betitigungshebel. Dazwischen sitzt die
Membrane, die gleichzeitig abdichtet und die
Membranfeder. Mit der Membrane sind zwei
Stiitzscheiben und der MembranstoBel vernietet.
Der Pumpendruck héngt von dem Federweg
wihrend des Ansaugens ab. Die Feder ist so
dimensioniert, daB der Kraftstoff iiber das Druck-
ventil zum Vergaser gedriickt werden kann, wenn
das Schwimmernadelventil gedffnet ist. Steigt
der Schwimmer im Gehduse, schlieft das
Schwimmernadelventil und der Druck in der
Kraftstoffleitung und im Pumpengehduse wachst.
Im gleichen Verhaltnis verringert sich der Pum-
pendruck. Unter normalen Verhiltnissen bewegt
sich die Membrane nur um Bruchteile eines Mil-
limeters. Beim Zerlegen der Pumpe folgender-
mafen vorgehen:

Die Schlitzschrauben aus der oberen Hilfte des
Pumpengehiuses herausdrehen und das Ober-
teil abnehmen. Membrane nach unten driicken,
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Nur sine alnwandirele Zlindkerze mit dem vorgeschriebanen Elakiroden-
abstand von 8,6 bis 0,7 mm gewBhrleistet sinen stSnungsireien Betrisb.
Zum Einstellen nur dio seitliche Elekirode (Massseloktrade) verblagen.

Reinigung bei 5000 km vollstindig aus. Beim
Einschrauben der Kerzen darauf achten, daB sie
nicht zu Uberm#Big angezogen werden, da da-
durch nur die Dichtscheibe beschadigt wird und
ein Ausschrauben in Zukunft sich schwieriger
gestaltet. Ein Anzugsdrehmoment von 3,0 bis
4,0 mkp sollte beachtet werden.

Die Kraftstoffanlage

Priifung der Anlage

Ist eine Uberprifung der Anlage ntig, so ist
nach folgendem Schema vorzugehen:

Tank auf Inhalt priifen (es soll vorgekommen sein,
daB er leer war). Feststellen, ob der Kraftstoff
bis in den Vergaser gelangt, dazu Hauptdise
herausschrauben. Ist kein Kraftstoff vorhanden,
dann Kraftstoffleitung vom Vergaser |3sen, bei
ausgeschalteter Zilndung kurz starten. Wird Kraft-
stoff geférdent, ist an der Menge zu sehen, ob ge-
niigend Druck vorhanden, sonst Pumpendruck
prifen. Wird kein Kraftstoff geférdert, dann ist
die Kraftstoffleitung von der Pumpe zu l8sen,
lauft jetzt Kraftstoff, muB die Pumpe gepriift
werden. PumpenstoBel festgefressen, Mem-
brane defekt. Hebelwerkbolzen ausgeschlagen,
eventuell Pumpe ausbauen und prifen. Falls
nach Lésen der Leitung von der Pumpe kein
Kraftstoff flieBt, durchblasen der Kraftstofflei-

tung bei abgeschlossenem Tank. Ein Durchbla-
sen der Leitung nach dem Tank bei angeschlos-
senem Tank geniigt nicht, da die Verschmutzung
lediglich verlagert wiirde.

Jetzt wire noch der Tank auszubauen, die zwei
verschieden hohen Steigrohre und das darilber
gestiilpte Sieb kénnten verschmutzt sein. Ist die
Farbschutzschicht im Tank zerstért und Rostbil-
dung vorhanden, ist der Tank durch Siurebe-
handlung instandzusetzen. Das von der Metall-
gesellschaft Frankfurt am Main hergestelite An-
tox-Extra M wird dann mit etwas Wasser ge-
mischt. 1 Vol. Teil Antox-Extra M — 10 Vol. Tei-
len Wasser. Nachdem in den AbfluB ein ange-
spitzter Hartholzpfropfen eingeschlagen ist, wird
der waagrecht abgestellte Tank mit der obigen
L8sung bis zum Einfiillstutzen gefiilit. Die Dauer
der Flillung hingt von der Stdrke der Korrosion
ab, eventuell gefiillten Tank iiber Nacht stehen
lassen. Dann Behilter entleeren und sofort etwa
5 Liter Bohrélgemisch (1 Vol. Teil Bohrél —
20 Vol. Teile Wasesr) einfilllen und Tank so
schwenken, daf alle Stellen von dem Bohrélge-
misch bespiilt werden. Entleeren des Behilters
und mit. PreBluft bis zur Trocknung durchblasen.
Anstelle des Phosphatierungsmittels Antox-Ex-
tra M kann notfalls auch Salzsiure Spez. Ge-
wicht 1,19 im Verhiltnis 20 Teile Salzséure,
80 Teile Wasser und 1 Teil Sparbeize der Firma
Henkel & Co., Diisseldorf, beniitzt werden.

Aus- und Einbau des
Kraftstofftanks

Ersatzrad, Wagenheber und Bordwerkzeuge her-
ausnehmen und Verkleidung der Gep#ckwanne
entfernen. Den Schutzdeckel des Gebers fiir die
Kraftstoffanzeige abnehmen und die elekirische
Leitung vom Tankgeber abklemmen. Kraftstoff-
schlauch von der Leitung am Rahmen abziehen
und mit einem Stopfen verschlieBen. Der
Schlauch bleibt an dem Ablaufrohr des Kraft-
stofftanks. Entliftungsschlauch abziehen. Die
vier Tankbefestigungsschrauben entfernen und
den Tank herausheben.

Der Einbau des Kraftstofftanks geschieht in um-
gekehrter Reihenfolge wie der Ausbau. Falls die
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[image: image133.png]und einzubauen, den Verteiler aus dem Motor
nehmen und die Unterdruckdose zusammen mit
der Zugstange entfernen.

Der Einbau erfolgt in umgekehrter Reihenfolge
wie der Ausbau. Eine Reparatur oder Einstel-
lung der Unterdruckdose ist nicht méglich, Ztind-
zeitpunkt nach dem Einbau neu einstelien.

Priifen des Kondensators

Bei stark verbrannten Unterbrecherkontakten,
schwachem Ziindfunken in Verbindung mit
Startschwierigkeiten oder vélligem Ausbleiben
des Ziindfunkens ist der Kondensator zu prii-
fen. Dies kann mit Hilfe der folgenden Metho-
den durchgefiihrt werden:

1. Methode: Verteilerdeckel abnehmen und die
Kurbelwelle durchdrehen, bis die Kontakte voll-
kommen gedffnet sind. Kabel 1 .zum Verteiler
an der Zindspule abkiemmen. Eine 12-Volt-
Priiflampe (oder 6-Voit-Lampe) mit einam Pol
an die Klemme 1 der Zindspule und mit dem
anderen Pol an den KabelanschluB zum Vertei-
ler anschlieBen. Leuchtet jetzt beim Einschalten
der Ziindung die Priiflampe auf, so ist der Kan-
densator auszuwechseln (MasseschluB).

2. Methode: Priiflampe abnehmen und Kabel 1
vom Verteiler an die Zlindspule anklemmen.
Ziindkabel 4 aus dem Verteilerdecke! herauszie-
hen und in einer Entfernung von 8 bis 10 mm
gegen einen guten Massepunkt halten. Moton
durchdrehen. Springt bei eingeschalteter Ziin-
dung der Funke nicht iber, so ist die Priifung
zum Vergleich mit einem neuen Kondensator zu
wiederholen. Beim Austausch nur die vorge-
schriebenen Kondensatoren benutzen und Unter-
brecherabstand und Ziindzeitpunkt neu einstel-
len.

Ziindkerzen

Verschiedene Ziindkerzen kénnen im VW-Motor
verwendet werden. Normalerweise sind Bosch-
Kerzen singeschraubt, sonst kénnen gleichwer-
tige Ziindkerzen anderer Fabrikate entsprechend
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der Angaben der Hersteller benutzt werden.
Alle 5000 km sollten die Ziindkerzen ausge-
schraubt und auf Aussehen, Elektrodenabstand
und Leistungsfihigkeit geprlift werden. Vor dem
Ausschrauben der Kerzen kontrollieren, daB sich
keine Fremdkorper in den Kerzenaufnahmever-
tiefungen befinden. Eine beim Ausschrauben der
Kerze in die Kerzenbohrung fallende Scheibe,
Schraube oder #hnliches, kann Ventile, Ventil-
sitze oder den Zylinderkopf beim ersten Lauf des
Motors zerstéren. Aus dem Kerzengesicht lassen
sich Schlisse auf Eignung und einwandfreies
Arbeiten der Kerzen, auf die Vergasereinstellung,
den Gemischzustand und den Zustand des Mo-
tors (Kolben, Kolbenringe, etc.) ziehen. Allge-
mein gilt dafir:

Isolator: mittelbraun

Elektroden: schwarz oder verruBt

Betriebszustand: Kerze, Vergaser, Motor
in Ordnung

Isolator: schwarz oder verruBit

Elektroden: schwarz oder verrufit

Betriebszustand: Gemisch zu fett, zu groBer
Elektrodenabstand

Isolator:

Elektroden:

Betriebszustand: Gemisch zu mager, Kerzen un-
dicht oder lose, Ventile schlies-
sen nicht einwandfrei

Hellgrau, weiB
Grau, feine Schmelzperlen

Isolator: Verblt

Elektroden: Verdlt

Betriebszustand: Undichter Kolben, undichte
Kolbenrings, Kerze setzt aus

Bei Verwendung von Kraftstoffen mit Bleizusatz
ist der Isolator bei ordnungsgemaBem Zustand
grau gebrannt. Ablagerungen zwischen Porzel-
lanisolator der mittleren Elektrode und dem Ker-
zengeh#use moglichst durch Sandstrahl des Ker-
zenpriifgerites reinigen.

Elektrodenabstand mittels Fihlerlehre ausmes-
sen und durch Nachbiegen der seitlichen Elek-
trode berichtigen. Alle Zundkerzen sind auf ei-
nen Elektrodenabstand von 0,6 bis 0,7 mm ein-
zustellen.

Da die Lebensdauer der Ziindkerzen normaler-
weise bei mindestens 15 000 km liegt, reicht eine





[image: image134.png]Stroboskoplampe zwischen das Ziindkerzenka-
bel und die Ziindkerze des ersten Zylinders an-
schlieBen, Unterdruckschiauch abziehen und den
Motor anlassen. Den Strahl der Stroboskop-
lampe auf die Kurbelwellenriemenscheibe rich-
ten und den Zindverteiler verdrehen, bis die
Ziindungsmarke in einer Linie mit der Trenn-
fuge des Kurbelgehduses steht. Motor abstel-
len, Klemmschraube des Verteilers festziehen
und den Ziindzeitpunkt erneut bei einem Leer-
lauf von 850 U/min kontrollieren. Die 0° (0.T.)
oder 5° nach o.T.-Einstellmarke, je nach der
Ausfihrung und des Baujahres des Motors, mus-
sen immer noch in einer Linie mit der Trenn-
fuge des Kurbelgehguses verlaufen.

Als néchstes den Unterdruckschlauch auf den
Ziindverteiler stecken und bei laufendem Motor
kontrollieren, daB das Verhiltnis zwischen der
Trennfuge und der o.T.-Markierung sich nicht
um mehr als 4 mm verindert. Motordrehzahl kurz
auf 3000 U/min erhbhen, den Strah! der Strobos-
koplampe gegen die Riemenscheibe richten und
kontrollieren, daB sich die Markierung nicht um
mehr als 50 bis 55 mm nach links bewegt, was
einem Verstellwinkel von 32° bis 35° entspricht.
Falls dieser Wert nicht erhalten werden kann,
den Verteiler ausbauen und kontrollieren.
Motoren des Baujahres 1970 und 1971 sind mit
einem Ziindverteiler mit zwei Unterdruckdosen
versehen. Das vorschriftsmaBige Priifen und Ein-
stellen eines solchen Ziindverteilers sollten Sie
lhrem VW-Héindler tberlassen.

Automatische Ziindzeitpunkt-
verstellung

Fir jede Drehzahl eines Motors gibt es einen
Ziindzeitpunkt, bei dem der Motor die grofte
Leistung abgibt. Mit zunebmender Drohzahl
riickt dieser Punkt vor den oberen Totpunkt. Mit-
tels Unterdruckversteller, der an den Vergaser
angeschlossen ist, wird der Unterbrechernocken
verstellt. Der vom Vergaserunterteil entnom-
mene Unterdruck, der besonders im Teillastbe-
reich stark ist, wirkt auf eine Membrane in der
Unterdruckdose. Eine Zugstange Gbertragt die

Membranbewegung auf die Unterdruckplatte, .

wodurch die Unterbrecherplatte entgegenge-
setzt der Drehrichtung der Verteilerweile ver-
stellt wird. Durch eine Zugfeder wird bei Abfall
des Unterdruckes der Unterbrecher wieder in
die Ausgangsstellung zuriickgezogen.

Priifen der Unterdruck-
Ziindzeitpunktverstellung

Mit einer am Flansch des Lichtmaschinentragers
angeschraubten Kontrollskala wird mit einer
Stroboskoplampe der Ziindzeitpunkt und die
Tatigkeit des Unterdruckverstellers gepriift. Die-
se Kontrolle erfolgt durch einen Vergleich bei
abgeschlossenen und angeschlossenem Unter-
druck. Stroboskoplampe nach Vorschrift des Her-
stellers anschlieBen, Unterdruckschlauch am
Verteiler entfernen und die Offnung verschlies-
sen. Nun die Kurbelwelle drehen, bis sich die
Kerbmarkierung an der Riemenscheibe mit der
Gehéusetrennfuge deckt. Entsprechend der
20°-Marke der Skala ist auf der Riemenscheibe
ein 3 mm starker weiBer Strich anzubringen. Im
Leerlauf wird nun die Skala angestrahlt. Der
weile Strich deckt sich mit der 20°-Marke der
Skala und darf sich auch bei erhdhter Drehzahl
des Motors nicht verschieben. Jetzt den Unter-
druckschlauch wieder am Verteiler anbringen.
Bei etwa 1200 bis 1300 U/min des Motors muB
der Unterdruckversteller die Unterbrecherplatte
voll auf Frithziindung gestelit haben -(der Farb-
strich muB auf der Skala im Blitzlicht sich nach
links bewegt haben). Falls dies nicht der Fall ist,
die Unterbrecherplatte auf Leichtgingigkeit
iiberprifen und gegebenenfalls gangbar ma-
chen, die Unterdruckleitung und die Unterdruck-
dose auf Dichtheit priifen und, falis erforderlich,
erneuern.

Ein- und Ausbau der
Unterdruckdose

Unterdruckschlauch von der Unterdruckdose ab-
ziehen. Verteilerdeckel und Verteileriaufer ent-
fernen. Niederspannungskabel von der Ziind-
spule abklemmen. Um die Unterdruckdose aus-
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Bild 53
Die Ziindelnstelibiider mit Einstellwerten flir dle folgenden Motoren:

A VW 1200, 1300, 1500

B Ausfuhrungen mit Abgaskontrollanlage und Automatlk seit August 1969

C VW 1500 mit Automatik bis Juli 1969 und Ausflihrungen mit Abgas-
kontrollanlage, VW 1600

Klemmschraube am Verteilerhalter lockern und
eine 12-Volt-Priiflampe (6 Volt bei VW 1200) an
Klemme 1 der Ziindspule (Bild 48) und an sinen
guten Massepunkt anschlieBen. -Ziindung ein-
schalten und den Verteiler nach rechts verdre-
hen, bis die Kontakte vollkommen geschlossen
sind. Verteiler danach in die entgegengesetzte
Richtung drehen, bis sich die Kontakte soeben
6ffnen, was durch das Aufleuchten der Priif-
lampe angezeigt wird.

Klemmschraube des Verteilerhalters in dieser
Stellung festziehen, jedoch ohne den Vertsiler
dabei zu verstellen. Verteilerldufer und Vertei-
lerdeckel wieder anbringen. Zu beachten ist,
daB die Ziindung nur eingestellt werden kann,
wenn sich der Kolben des ersten Zylinders auf
0.T. Verdichtungshub befindet.

Einstellung des Ziindzeitpunktes
mittels Stroboskoplampe

Die Stroboskoplampe ist entsprechend den An-
weisungen des Herstellers in die Ziindleitung
des ersten Zylinders anzuschlieBen. Klemm-
schraube am Halter des Verteilers lésen, so daB
der Verteiler gerade von Hand verdreht werden
kann. Damit die Unterdruckverstellung nicht auf
den Zndzeitpunkt wirkt, ist der Unterdruck-
schlauch von der Unterdruckdose abzuziehen.

Eventuell Markierung an der Keilriemenscheibe
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und die Gehdusetrennfuge durch einen weiBen
Strich kenntlicher machen. Motor anlassen und
mit Leerlaufdrehzahl faufen lassen. Markierung
auf der Keilriemenscheiben mit der Stroboskop-
lampe anblitzen. Den Verteiler so im Halter ver-
drehen, daB die Keilriemenscheibenmarkierung
mit der Gehiusetrennlinie zusammenfillt. Jetzt
die Klemmschraube des Verteilers festziehen.
Um Unfille zu vermeiden, ist der Motor aus die-
sem Grund vorher abzustellen. Motor erneut an-
lassen und die Einstellung nachkontrollieren.
Unterdruckschiauch wieder aufschieben,

Bild 54
Zur Elnstallung der Ziindung mit #iner 12-Volt. (8-Volt)-Priiflampe.
Verteiler verdrehan, bis die Lampe soeben eufleuchiet.

Motoren mit Abgaskontrollanlage

Mit einer Abgaskontrollanlage ausgeriistete Mo-
toren miissen mit einer Stroboskoplampe ein-
gestellt werden, nachdem der statische Ziind-
zeitpunkt, wie vorher beschrieben, eingestellt
wurde,

Kontrollieren, ob die Ziindkerzen und Unterbre-
cherkontakte sich in gutem Zustand befinden.
Motor auf die normale Betriebstemperatur brin-
gen und die Leerlaufdrehzahl auf 850 U/min ein-
stellen. Ein Drehzahlmesser ist zum genauen Er-
halt der Drehzahl erforderlich. Leer/auf nur durch

Verstellen der Drosselklappenanschlagschraube
verdndern.

Klemmschraube des Verteilerhalters lockern, bis
der Verteiler mit der Hand gedreht werden kann.
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Beln Einbau der ZUndvertsilerwolle muB darauf geachtet werden, da
dor mittenrversetzte Mitnehmerschltz des Vertallers im rechten Winkel
2ur Motorlingsachse zu lisgen kommt, Die klsinere Hiltte des Mit-
nohmars muB zur Kurbelwellenriemenschelbe welsen. Dar Pleil zeigt dis
Lingsachse das Motors an.

Zerlegen und Zusammenbauen
des Verteilers

Verteilerdeckel und Laufer abnehmen. Mutter
von der Klemme 1 entfernen und das Kabel so-
wie die Scheiben abnehmen. Verbindungskabel
zur Unterbrecherplatte abnehmen. Kondensator
abschrauben und die beiden Kontakte, wie be-
reits beschrieben, entfernen.

Zugstange der Unterdruckdose aushiingen und
die Dose abschrauben. Befestigungsschraube
der Unterbrechergrundplatte 18sen und die Plat-
te herausheben. Falls der Mitnehmer ausgebaut
werden soll, ist der Sicherungsstift nach Entfer-
nen der Federspange herauszuschlagen. Mitneh-
mer von der Welle ziehen. Die Verteilerwelle
kann jetzt von oben aus dem Gehause gezogen
werden. Bei einem Verteiler mit Fliehkraftver-
stellung kommt dabei der Flichgewichtmechanis-
mus mit heraus.

Es ist unbedingt darauf zu achten, daB keine der
Fiberscheiben oder anderen Unterlegscheiben
verlorengeht.

Alle Teile mit Waschbenzin reinigen, jedoch da-
rauf achten, daB die Verteilerwellenbiichsen oder
der Schmierfilz nicht mit Benzin in Berithrung
kommen, da andernfalls die Selbstschmierung
beeintréichtigt wird. Alle Teile griindlich auf Ver-
schleiB oder Abnlitzung kontrollieren.

Der Zusammenbau des Zlindverteilers erfolgt in
umgekehrter Reihenfolge wie der Ausbau, je-
doch sind die folgenden Punkte zu beachten:
Verteilerwelle gut eindlen und den Raum 2zwi-
schen den Biichsen im Gehéause mit Fett ausfiil-
len. Scheiben auf die Welle auflegen und Welle
einsetzen. Welle so ausrichten, daB der Schlitz
fir den Verteilerlaufer in einer Linie mit der
Kerbe in der Kante des Verteilergehiuses steht.
Dies gibt die Stellung fir den ersten Zylinder
an.

Fiber- und Stahlscheiben auf das untere Ende
der Welle schieben und den Mitnehmer so an-
bringen, daB die Mitnehmerklauen versetzt zur
Kerbe in der Kante des Verteilergehiiuses ste-
hen. Sicherungsstift einschlagen und die Kan-
ten der Bohrung auf beiden Seiten mit einem
Kérner verstemmen, so daB sich der Stift nicht
wieder |6sen kann. Beim Anbringen der Klem-
me 1 ist zu beachten, daB sich eine groBe Iso-
lierscheibe innen und auBen am Gehéuse befin-
det, oder auch eine Isolierbiichse die Kontakt-
zwischen der Schraube und dem Gehiduse ver-
hindert.

Einstellen der Ziindung

Die folgenden Ziindzeitpunkte gelten fur die
einzelnen Baujahre und Motorenausfiihrungen:

1200/1300/1500 7,5° voro.T.
1500 Automatik oder mit
Abgasanlage 0° (0.T)),

Unterdruckleitung abgeschlossen
1600

1968—1970 0° (0.T.)

1971 bis jetzt 5° (nach 0.T.)
Der Ziindzeitpunkt ist bei kaltem Motor einzu-
stellen. Vor der Einstellung den Unterbrecher-
kontaktabstand berichtigen, wie es bereits be-
schrieben wurde.
Kurbelwelle mit dem Keilriemen durchdrehen,
bis der Verteilerlaufer auf die Markierung fiir den
ersten Zylinder an der Kante des Verteilerge-
hiuses weist und die Ziindzeitpunktmarkierung
an der Kurbelwelle in einer Linie mit der Trenn-
fuge der beiden Gehiiusehilften steht. Bild 53
zeigt Einstellbilder einiger Motoren,
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[image: image137.png]der Nocken den Unterbrecherhebel vollkommen
abhebt. Die Befestigungsschraube des festste-
henden Kontaktes (C, Bild 51) lockern und ei-
nen Schraubenzieher zwischen die kurzen Zap-
fen auf der Unterbrecherplatte (D) und in den
Schlitz  am  Unterbrecherkontakt  einfithren.
Schraubenzieher in die betreffende Richtung
verdrehen, bis ein Abstand von 0,4 mm zwischen
den Kontakiflichen erhalten wird. Dieses MaB
mit einer Fihlerlehre ausmessen. Befestigungs-
schraube des Festkontaktes wieder anziehen
und den Unterbrecherabstand erneut kontrollie-
ren. Nach dem Einstellen der Unterbrecherkon-
takte muB auf jeden Fall der Ziindzeitpunkt neu
eingestellt werden, da eine Anderung des Kon-
taktabstandes um 0,1 mm eine Verédnderung des
Ziindzeitpunktes von 3° an der Kurbelwelle ge-
messen mit sich bringt.

Bild 51
Ansicht das Zilndvertellers mit Angaben xur Einstellung des Unter-
brecharabstandes

A Vertsilernocken

B Unterbrecherkontakte

© Schraube des feststehenden Kontaktes

D Schiitz und Hacker zum Einsetzon des Schraubenziehers

Auswechseln der Unterbrecher-
kontakte

Sind die Kontakte durch Abbrand {Kontaktwan-
derung) zu stark verschmort, miissen sie ersetzt
werden. Selbst bei den oben unter der Wartung
des Unterbrechers erwihnten Glitten der Kon-
takte mit Hilfe eines Ulsteins, kann es besser
sein, wenn man neue Kontakte einbaut, da diese
eventuell billiger sind als die zum Ausbau, Glat-
ten und Einbau notwendige Arbeitszeit. Vertei-
lerdeckel abnehmen und den Laufer herunter-
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ziehen. Leitung von der Klemme 1 am Ziindver-
teiler abziehen. Die Befestigungsspange vom
Lagerbolzen des Unterbrecherhebels entfernen
und die Unterlegscheibe abnehmen. Unterbre-
cherfeder und Isolierbiichse herunterziehen und
den Unterbrecherhebel abnehmen. Befesti-
gungsschraube des Festkontaktes 1gsen (eben-
falls die Klemmschraube fiir die Kontakteinstel-
lung) und den Festkontakt herunternehmen.
Die neuen Kontakte in umgekehrter Reihenfolge
wie beim Ausbau wieder einbauen. Uberzeugen,
daB die Isolierscheiben an der Klemme Nr.1 an-
gebracht wurden, um Kurzschliisse zu vermei-
den. Unterbrecherabstand (wie bereits beschrie-
ben) und den Ziindzeitpunkt (wie spiter be-
schrieben) einstellen.

Aus- und Einbau des
Ziindverteilers

Unterdruckleitung vom Zindverteiler abziehen,
Kabel von Klemme 1 am Ziindverteiler |6sen und
den Verteilerdecke! sowie den Verteilerldufer
entfernen. Halter zur Befestigung des Ziindver-
teilers am Kurbelgeh#use abschrauben und den
Ziindverteiler herausziehen.

Der Einbau erfolgt in umgekehrter Reihenfolge
wie der Ausbau. Falls der Motor in der Zwi-
schenzeit durchgedreht wurde, ist er auf den
Zundzeitpunkt zu stellen. Dazu den Motor durch-
drehen, bis der Kolben des ersten Zylinders auf
dem Ziindungspunkt steht. Der Schlitz im Kopf
der Ziindverteilerantriebswelle muB dann quer
zur Lingsachse des Motors liegen, so daf
die kleinere Halfte der Versetzung zur Kurbel-
wellenriemenscheibe weist. Die Markierung an
der Keilriemenscheibe muB mit der Gehiuse-
trennfuge in einer Linie stehen (Bild 62).
Ziindverteiler einsetzen und verdrehen, bis der
Verteilerfinger zur Markierung fiir den ersten
Zylinder am Verteilergehduse zeigt. Nun den
Verteiler leicht hin- und herdrehen, bis das Mit-
nehmerende der Verteilerwelle in den Schlitz
der Verteilerantriebswelle einrastet. Nach Ein-
bau des Verteilers den Unterbrecherabstand ein-
stellen und die Ziindung kontrollieren, wie es
spéter beschrieben ist.
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Bild 50
Montagebild des zerlegten Zindvertailers (Bosch)

Der gezelgte Ziindveriailer braucht nicht unbedingt In Ihe betreffandes
Modell eingebaut sein. Es ist unmaglich, alfe his zum Datum singsbauten
Zindverteller in dieser Ausgabe zu zeigen, $0 daB nur typische Verteller
im Montagebild gegeben sind.
Zundspuls

Schutzkappe fir Zondspuls

Sechskantmutter
Ausgleichsscheibe unten fitr
Verteilerwalle

41 Ausgleichsscheibe oben und
unten fir Verteilerwelle
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40

2
3
4
5
6

44 Ausgleichaacheibs
El 45 Dichtring
U] 47 Federspange for Verteiler
1 deckel
12 48 Unterdnickdoss
14 Unterbrecherplatte 43 Faderschaibs
18 Unterbrocherkontakisatz 60 Zylinderschraube
20 Hatbrundschraube 53 Kondansator
21 Zshnscheibe 60 Zylinderschraube
2 Scheibe 62 Sochskantmutter
% Ausgleichsschelbe 84 Zondkerze
28 Sicherungsachsibs 85 Leitung von Zlindspute zv
28 Zugleder fur Unterbracher- Zundverteilar
platte 87 Stecker for Zundleitung
2 Abdichtachalbe 68 Schutzkeppe
31 Sprengring &
38 Mitnehmerklaus 70
x 9 71 Schutzkappe
38 Sechskantechraube 72 Halterung far Zundleitung

Ziindspule gelieferten Primdrstrom, wenn die
Kerzen ziinden sollen. In der Sekund#rwicklung
der Ziindspule entsteht ein hochgespannter
Strom, der ilber den Verteiler an die Zundker-
zen geleitet wird. Verschmorte Kontakte entste-

hen durch die Wanderung der Kontaktstoffe vom
Plus- zum Minuskontakt. Diese Krater und Hék-
ker sind mittels Olstein zu glatten. Es ist zu be-
achten, daB die Kontaktflichen eben sind und
im geschlossenen Zustand parallel aneinander
liegen. Nach dem Glitten der Kontaktflichen
ist der Verteiler gut auszublasen. Das Gleitstiick
am Unterbrecherhebel ist mit Mehrzweckfett
vorsichtig mit Hilfe eines Holzspanes zu schmie-
ren. Es darf auf keinen Fall Fett auf die Unter-
brecherkontakte gebracht werden. Der Finger
des Verteilerrotors und die vier Messingsegmen-
te unterliegen durch den Funkeniiberschlag ei-
ner gewissen Abnutzung. Es kann sowohl das
Isoliermaterial des Rotors wie des Verteiler-
kopfes durchschlagen, dann muf das defekte
Teil ausgewechselt werdeén. Ein verschmutzter
Verteilerkopf begiinstigt Kriechstrome, oder ver-
hindert das Uberspringen des Funkens, darum
muB der Kopf innen und auBen sauber gehalten
werden. Vor dem Aufsetzen des Verteilerkopfes
Driickfeder und Schleifkohle kontrollieren. An-
lageflache der Schleifkohle und auf dem Vertei-
lerrotor glatten. Eventuelle Feder und Kohle aus-
wechseln.

Nachfolgend sind einige der eingebauten Vertei-
ler angefiihrt, wobei darauf hingewiesen wird, da8
es unmdglich ist, die Vielzahl aller verschiedenen
Ausfilhrungen aufzuzeichnen:

1200/1300/1500 Bosch 111905205 T
1300/Automatik Bosch 113 905 205 AB
1500/Automatik Bosch 113 905 205 AA

1600 mit Abgasanlage Bosch 118905205 T
Modelle nach September 1970

1200 Bosch 111 905 205 AA
1300/1600 mit Abgasanl. Bosch 113 905 205 AJ
1300/1600-Automatik ~ Bosch 113 905 205 AK
1600 mit Abgasanlage

und Automatik Bosch 113 905 205 AH

Einstellen der Unterbrecher-
kontakte

Die Federklammern des Verteilerdeckels zu-
ritckschnappen, Deckel herunternshmen und den
Verteilerldufer abziehen. Verteilorwelle durch
Durchdrehen des Motors verdrehen, bis einer
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Bl 48 Kabelanschilisse zwischen Zindverteller und Zindspule.

10 mm von der Masse entfernt. Bei eingeschal-
teter Ziindung muf beim Starten ein Funke vom
Kabelende zur Masse iberspringen. Zeigt sich
kein Funke, ist der Kondensator zu priifen (siche
bei Verteiler) und die Ziindspule ist durch eine
neue zu ersetzen,

Der Ziindverteiler

Der Ziindverteiler hat dafiir zu sorgen, daB der
Zundstrom in der richtigen Folge (Zindfolge —
auf dem Lichtmaschinentriger eingegossen
1-4—3-2) und im richtigen Augenblick (Ziind-
zeitpunkt) an die richtige Zindkerze zugeleitet
wird. Der Verteiler enthalt den Unterbrecher mit
Kondensator, den eingebauten Unterdruckver-
steller.

Der in den VW Kifer (und Karmann Ghia) ein-
gebaute Ziindverteiler ist mit einem unterdruck-
betatigten Ziindverstellmechanismus ausgert-
stet. 1300-cm>-Motoren fiir automatische Ge-
triebe besitzen auBerdem eine Fliehkraftverstel-
lung im Verteiler.

HINWEIS: Es ist zu beachten, daB bis zum Jahre
1969 hergestelfie 1200-cm3-Kéter-Modelle mit
einer 6-Volit-Aniage ausgeriistet sind.

Der gezeigte Zlndverteiler braucht nicht unbe-
dingt in lhr betreffendes Modsll singebaut sein.
Es ist unméglich, alle bis zum Datum singebau-
ten Ziindverteiler in dieser Ausgabe zu zeigen,
so daB nur typische Verteiler im Montagebild
gegeben sind.
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Bild48 Montagebild des zerlegten Zindvertailers.

1-7 Zundverteilerdecks! 34 Zylinderstift

8 Verteilerwelle mit Nocken 86 Abstandsscheibe fir Mit-
10 Schlsifkohle nehmerklave

13 42 Avlaufsshaibo obon fir
16 Unterbrecherplatte mit Kon- Zndverteiter

takten 43 Anlaufacheibe unten flir
18 Zylinderschraube Zundverteiler
17 Zahnscheibe 45 Dichtring fiir ZUndvertailer
19 Unterbrecharkontakie 46 Haltefeder fir Zundverteiler-
20 Halbrundschraube deckel
21 Zahnscheibe 52 Linsenschraube
22 Scheibe 58 Sicherungsscheibe
23 Sechskantachraube 54 1solierscheibe fur Konden-
24 Sicherungsplatte fur Zund- satoranachlub

verteiler 56 Sechskantschraube
27 ls=olierscheibe far Unter- 56 Scheibe

brecharhebel 57 Zahnscheibe
30 Abdichtscheibe fir Ztind- 53 Sechskantmuttar

verteiler 63 Kondensator
33 Mitnehmerklaue
Wartung des Verteilers

Die durch den Nocken betatigten Wolframkon-
takte unterbrechen den von der Batterie an die





[image: image140.png]tragen muf. Der Abstand kann durch Einsetzen
oder Entfernen von Abstandsscheiben zwischen
Nabe und Anlaufscheibe verdndert werden.
Nicht verwendete Scheiben sind nicht wegzu-
werfen, sondern miissen zwischen Anlaufscheibe
und Lufter eingesetzt werden. Lichtmaschine in
das Kihllufigebldse einsetzen und die vier
Schrauben anziehen. Lichtmaschine so ausrich-
ten, daB die Kuhlschlitze nach unten zeigen.
Sishe Bild 46.

Spannen des Keilriemens

Einen Schraubenzieher in den Ausschnitt der
inneren Riemenscheibenhilfte einsetzen und die
Spezialmutter der kleinen Lichtmaschinenrie-
menscheibe lockern. AuBere Riemenscheiben-
halfte entfernen, den Keilriemen einlegen und
wie etforderlich Ausgleichsscheiben einlegen,
um die vorgeschriebene Keilriemenspannung zu
erhalten. Scheiben entfernen, um die Spannung
zu erhdhen oder hinzufiigen, um die Spannung
zu verringern. Es sollte méglich sein, den Keil-
riemen an seiner lingsten Laufstrecke zwischen
zwei Riemenscheiben und ca. 15 mm durchzu-
driicken. Bei 1300- und 1600-cm®-Motoren nach
1971 (1302 und 1303) wiirde dieser Ausschlag
auf 6 mm verringert,

Nicht zwischen die beiden Riemenscheibenhalf-
ten eingesetzte Ausgleichsscheiben sind auf die
guBlere Scheibe hinter die Spezialmutter aufzu-
legen. Die Gesamtzahl der Scheiben auf der

Bild 47
Durch entsprechendes Hinterlegen van Scheiben wird die Keilriemen-
spannung eingestelit. Scheibe nismals entfemen, sondern nur versetzen.

Nabe bleibt erhalten. Keilriemen nie mit dem
Schraubenzieher iiber die Riemenscheibe zwin-
gen. Scheibe und Riemen gehen unweigerlich
zugrunde.

Hinteres Motorabdeckblech

Asbestabdichtung im Abdeckblech und in der
Dichtplatte des Vorwarmrohres kontrollieren. Die
flachen Seiten der beiden Gummitiillen miissen
zum Motorabdeckblech weisen.

Die Ziindung

Der VW-Motor arbeitet mit einer Batterieziind-
anlage mit Ziindspule und einem Zundverteiler,
mit automatischer Ziindverstellung durch Unter-
druck. Der Batteriestrom von 12 Volt wird durch
die Zindspule und den Verteiler auf die erfor-
derliche Ziindspannung umgeformt und den vier
Ziindkerzen in der Ziindfolge im richtigen Zeit-
punkt zugefihrt.

Die Ziindspule

Die Ziindspule besteht aus dem Eisenkern mit
der Primirwicklung (wenige Windungen — star-
ker Draht) und der Sekunddrwicklung (viele Win-
dungen — diinner Draht). Der Eisenkern ist von
VerguBmasse umhiilit. Das Gehause besteht aus
Stahlblech. Defekte Ziindspulen miissen ausge-
wechselt werden, da es praktisch keine Repara-
turmoglichkeiten gibt. AuBer Sauber- und Trok-
kenhaltung der Isolierkappe, um Uberschlige
und Kriechstrdme zu vermeiden, bedarf die
Zundspule keiner Wartung. Bei schlechtem An-
springen oder unregelmiBigem Gang und Lei-
stungsabfall ist die betriebswarme Ziindspule auf
Brauchbarkeit auf einen Prifstand oder am Mo-
tor zu priffen. Nachdem die Kontrolle ergeben
hat, daB Stromzufithrung und Zlndverteiler in
Ordnung sind, zieht man das Kabel 4 (Ztindkabel)
aus dem Verteilerkopf und hilt es um 8 bis
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Die Ventilsteuerung kann, falls erwiinscht, bei
kaltem Motor und einem Ventilspiel von 1,0 mm
fir AuslaB- und EinlaBventile kontrolliert werden.
Bild 44 zeigt ‘das Steuerdiagramm des 1300-,
1500- und 1600-cm3-Motors. Wie aus der folgen-
den Tabelle ersichtlich, besitzt der 1200-cm?-
Motor unterschiedliche Werte. Nach der Uber-
priifung des Ventilspiel wieder auf den Betriebs-
wert von 0,10 mm einstellen.

AuslaBventil
offnet

AuslaBventil P
schlieBt

EinlaBventil

offnet EinlaBventil

schlieft

mm des 1200-, 1500- und 1600-ccm-Motors. Die
Vantilsteuerung sollte st ainem Vantilsplel von 1,0 mm kontroltiart
werdan,

1200 cm®
EinlaBventil &ffnet

EinlaBventil schlieBt
AuslaBventil sffnet

6°voro.T,
36° 30’ nach u.T.
42° 30" vor u.T.

AuslaBventil schlieBt 3° nach 0.T.
1300, 1500, 1600 cm®

EinlaBventil 8ffnet 7° 30" voro.T.
EinlaBventil schlieBt 37° nach u.T.
AuslaBventil 6ffnet 44° 30 vor u.T.
AuslaBventil schlieBt 4° nacho.T.

Auspuff, Luftleitbleche und
Kiihlgeblésegehduse

Beim Einbau des Geblisegehduses ist zu be-
achten, daB keine lockeren Filhrungsbleche vor-
handen sind und daB das Geblisegehduse am
Zylindermantel richtig abschlieBt. Zuerst erfolgt
der Einbau des rechten und linken Kiihlluftreg-
lers. Dabei darauf achten, daB der Gummian-
schlagpfropfen am rechten Kihlluftregler vor-
handen ist. Regler mit vier Schlitzschrauben
rechts und links befestigen. Nun das Geblise-
gehiuse aufsetzen und dabei die Verbindungs-
stange fur das Thermostat in den Durchbruch
im Zylinderkopf einfithren. Riickzugfeder fiir Ver-
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bindungsstange einhingen. Zum Einstellen der
Kithiluftregulierung die Befestigungsmuttern am
Thermostatbiigel lockern, die Klappen in die ge-
sffnete Stellung driicken und den Thermostat-
biigel in den Langldchern verschieben, bis das
Thermostat den Oberteil des Biigels berthrt
(Bild 45). Befestigungsschrauben des Biigels in
dieser Lage festziechen. Regelung durch Hin-
und Herbewegen des Thermostates kontrollie-
ren.

Bild 45

Dor Therm in Langlécham gehalten. Zum
Einstellon den LanglGchem nach oben
oder untan ostat den Obertell des Bligels

beriihrt, Schrauben In dieser Stellung festzishen.

Liifter

Falls der Lufter ausgebaut worden ist, die Narbe
auf die Welle der Lichtmaschine so aufstecken,
daB die Scheibenfeder in die Keilnute eingreift.
Abstandsscheiben aufstecken und den Lufter in
die richtige Stellung schieben. Spezialmutter auf
5,5 bis 6,5 mkp anziehen.

Den Abstand zwischen dem Lifter und der Liif-
terverkleidung kontrollieren, da dieser 2 mm be-

Bild 46
Lichtmaschine so einbauan, dab dis Kihluftschiltze sich an der Upter-
xeite befinden.

A Kihiluftschlitze 8 Lichtmaschinenanschlisse
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Ventilspiel einstellen

Ventilspiele werden gréBer, wenn der Motor
warm ist. Aus diesem Grund sind alle Einstel-
lungen bei kaltem Motor vorzunehmen. Die fol-
genden Stdrungen kdnnen auftreten, wenn das
StsBelspiel zu klein ist:

Verziehen der Ventile.

Verbrennen der Sitze.

Schlechte Leistung durch geringe Kompres-

sion.

UnregelméaBiger Lauf des Motors.

Verinderung der Steuerzeiten.
Die folgenden Stérungen kénnen auftreten, wenn
das Ventilspiel zu groB ist:

UbermaBiges Gerdusch der Steuerorgane.

Unregelmé&Biger Lauf des Motors.

Schlechte Leistung durch ungeniigende Fiil-

Blld42 Einstellen der Ventile mif

lung der Zylinder.
Ver4inderung der Steuerzeiten.

Die Einstellfolge des Ventilspieles lautet 1—-2—
3—4. Wenn man von der Riickseite des Fahrzeu-
ges auf den Motor sieht, befindet sich Zylinder
Nr.1 vorn rechts. Nr. 2 hinten rechts, Nr. 3 vorn
links und Nr.4 hinten links. Kurbelwelle durch-
drehen, bis der betreffende Kolben auf o.T. im
Verdichtungshub steht und kontrollieren, ob bei-
de Ventile geschiossen sind. Ventilspiel einstel-
len, indem man die Einstellschraube im Kipp-
hebel in die entsprechende Richtung verdreht.
Mit einer Fiihlerlehre das Spiel zwischen dem
Kipphebel und dem Ventilschaft ausmessen.
Nach Festzieshen der Kontermutter das Spiel
erneut kontrollieren. Das Ventilspiel fir EinlaB-
und AuslaBventile betragt 0,10 mm.

Die Ventile drehen sich wihrend des Betriebes,
so daB die Kipphebeleinstellschraube etwas
auBerhalb der Mitte des Ventilschaftes aufsitzen
muB. Diese Drehbewegung wird verlangt, um
ein einseitiges Einschlagen des Schaftendes des
Ventiles sowie einseitige Riickstandbildung an
den Ventilflichen zu vermeiden (Siehe Bild 43).

4 JLLJ
=S~ = =

Ui

Dia Einstellschravben in den Kipphebeln missen die Enden der Ventil-
schiifte wie im rachten Bild gezelgt berlihren, um aln ungleichmiBiges
Abnutzen der Ventile zv vermeiden.

Sollte trotz richtig eingestelltem Ventilspiel und
einwandfreiem Zystand der Einstellschrauben
und der Ventilenden noch Ventilgerdusche auf-
treten, so ist der Kipphebelmechanismus zu kon-
trollieren. Uberpriifen, ob Leichtgingigkeit vor-
handen ist. Die seitlichen Anlaufflichen der
Kipphebel und die Lagerstiicke fir die Kipp-
hebelachse auf Riefen und Rauhigkeit unter-
suchen. Zylinderkopfdeckel mit neuer, einge-
klebter Dichtung aufsetzen.
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[image: image143.png]Ventile in herkémmlicher Weise sinschleifen.
Beim Einschleifen das Ventil haufig anheben
und weiterdrehen, um keine Riefen einzuschlei-
fen. Nach dem Einschleifen alle Teile griindlich
reinigen.

Ventile mit verzogenem oder zerfressenem
Schaft und tiefem, beschidigten Sitz sind aus-
zutauschen. Nachschleifen oder Richten des
Schaftes ist nicht zulissig. VerschleiB, der durch
normales Einschleifen mittels Schieifpaste nicht
zu entfernen ist, kann mit einer Ventilschleif-
maschine beseitigt werden. Nach dem Einbau
der Ventile wird der Zylinderkopf aufgesetzt.
Zwischen Zylinderoberkante und der Sitzfliche
des Zylinderkopfes befindet sich keine Dich-
tung. Dichtring zwischen #uBerem Zylinderhals
und Zylinderkopf ermeuern. Kontrollieren, ob
die Dichtringe fur die Schiitzrohre der StéBel-
stangen einwandfrei sitzen. Die Verbindung der
Dichtringe dirfen nicht gegen die Dichtfliche
anliegen und die Schutzrohre der StéBelstangen
sind so auszurichten, daB die Nahte nach auBen

Bild 37 Das Aufsetzen elnes Zytinderkopfes.

_H:

Bild 38

Schutzrohre fiir die St5Balstangen vor dem Einbau auf eine Linge von
190 bis 161 mm suseinanderzishen. Um Beschidigung der Rohre zu
vermalden, ist ein Stick Rundsisen In dlase einzufiibren, warauf sle
vorsichtig mit dor Hand aussinendergezogen werden kbnnen.

-
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Bild 39
Anzugsreihenfolge der Zylinderkopfmuttern beim erstan Durchgang auf
sin Anzugsdrehmoment von 1,0 mip.

weisen. Gebrauchte Schutzrohre sind vor dem
Einbau durch vorsichtiges Auseinanderzishen
des Faltenbalges auf die vorgeschriebene Lin-
ge zu bringen (Bild 38). Zylinderkopfmuttern mit
Graphitfett einschmieren, Unterlegscheiben iber
die Stiftschrauben legen und die Muttern in der
im Bild 39 gezeigten Reihenfolge auf ein An-
zugsdrehmoment von 1,0 mkp anziehen. Ab-
schlieBend die Muttern, wie in Bild 40 gezeigt,
auf das endgiiltige Anzugsdrehmoment von 3,0
mkp bis 3,2 mkp anziehen.

Bild 40
Endgaltige Anzugsreihanfolge der Zylinderkopfmuttern auf sin Anzugs-
drehmomant von 3,0 bis 3,2 mip.

Kipphebelmechanismus

Kipphebe! und Kipphebelwellen auf Verschleifl
kontrollieren. UbermaBiger VerschleiB der Ein-
stellschraubenflachen, die auf den Ventilschif-
ten arbeiten, macht ein Einstellen der Ventil-
spiele unméglich. Ebenfalls die Kugelpfanne der
Kipphebel fiir die StsBelstangen auf Ausschla-
gung iiberpriifen.

Alle Teile zusammenbauen, Kipphebelwslle und
Kipphebel gut eindlen und die Einstellschrauben
aus den Kipphebeln herausdrehen. Als nichstes
das Ventilspiel, wie unten beschrieben, einstel-
len.





[image: image144.png]Bild 33 Schnitt durch die Kellriemenscholbe

1 Keilriemenscheibe 4 Schraube
2 Nabe mit aslricklaufgewinde 5 Sicherungascheibe
3 Keil & Unterlogblach

mals kontrollieren, ob der Deckel esinwandfrei
gerade ist, da andernfalls Olleckstellen auftre-
ten. Bild 34 zeigt eine Schnittansicht des Ulsie-
bes mit zwei wichtigen Abmessungen, die beim
Einbau zu beachten sind.

Bild 34
Beim Einbau des Dlsiebes Ist auf die belden Abmessungen vas und «bs
zu achten, die folgende Werte haben:

a=10+/imm b=8+~1mm

Zylinderképfe

Falls das Spiel zwischen Ventilen und Ventilfih-
rung sich der Verschieiigrenze von 0,15 mm
nghert, ist der Zylinderkopf gegen einen
neuen oder gegen einen im Werk iiberholten
auszutauschen. Fithrungen und Ventilsitzringe
kénnen nicht mit normalen Geriten ausgewech-
selt werden, da sie im tiefgekithlten Zustand
eingeschrumpft sind. Das Nachfrisen und Nach-
schleifen der Ventilsitze ist nur solange mdg-
lich, bis die duBere Ventilsitzkante den AuBen-
durchmesser des Ventilsitzringes nicht erreicht

ORISR
YIRS SIIIGY

Bild 5

Das MaB «ax glbt die Breite des Ventilsitzes an, welche bei Einlat-
ventilen zwischen 1,3 und 1,6 mm und bel AuslaBventilen zwischen 1,7
und 2,0 mm liegen sollts,

hat. Dabei ist die Breite des Ventilsitzes zu be-
achten:
EinlaBventil 1,3—6 mm
1,7—2,0 mm
Das Frisen des 45°-Sitzes ist zu beenden, wenn
die gesamte Sitzfliche matt erscheint. Der Fris-

vorgang ist mit Gefiihl vorzunehmen, so daB

AuslaBventil

keine Rattermarken entstehen. Immer so wenig
wie méglich Metall entfernen. Die Unterkante
des Sitzes mit einem 75°-Friser leicht brechen.
Die Oberkante wird mit einem 15°-Friser ge-
frist, bis die oben erwihnte Sitzbreite erreicht
ist. Das Tragbild der Ventile kontrollieren und

N —
!
—————i

75°

igen AbhilfsmaBinshmen zur Berichtigung der
intersalte das ittonen 45°-Sikzes solite

schmalerung des
von der Oberseite abheben.
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Bild a1
Der mwischen Olkihier und Ulpumpe liegende Uldruckschalter Im Schnitt
gezeigh.

Olkiihler

Falls undichte Stellen am Olkihier festgestellt
werden kénnen, sollte das Uberdruckventil kon-
trolliert werden. Trennbleche auf festen Sitz kon-
trollieren. Die Rohre diirfen sich nicht gegensei-
tig berthren. Falls die Mdglichkeit besteht, daB
der Kiihler auf Dichtheit iberpriift werden kann,
ist ein Priifdruck von 6 atit stforderlich. Zum An-
ziehen des Olkiihlers ist ein 10-mm-Ringschliis-
sel erforderlich.

Olpumpe

Der Einbau der Olpumpe erfolgt in umgekehrter
Reihenfolge wie der Ausbau, jedoch sind die
folgenden Punkte zu beachten:

1. Olpumpengehiuse auf VerschleiB kontrollie-
ren. Bei abgenutzten Lagerstellen ergeben
sich Druckverluste, so daB ein Auswechseln
des Gehiuses erforderlich wird.

Bild 32
Kontrolla dos Axialspisls der Zahnrider Hir die Dlpumpe mit Hilfe sines
Stahlwinkels und siner Fiblerletirs.
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2. Die Zahnrider auf Verschleil kontrollieren.
Das Flankenspiel sollte zwischen 0,03 und
0,08 mm liegen. Das Axialspiel der Zahnrider
darf einen Wert von 0,06 bis 0,18 mm nicht
Uberschreiten. Das Spiel kann gemessen wer-
den, wie es in Bild 32 gezeigt wird. Die Ver-
schleiBgrenze liegt bei 0,20 mm.

3. Den Festsitz der Welle fiir das getriebene
Zahnrad im Geh#use priifen. Falls méglich,
die Welle neu befestigen, indem man das
Wellenende mit einem Korer im Gehiuse
verstemmt. Falls dies sich nicht durchfiihren
14Bt, ist das Geh&use zu erneuern.

4. Priifen des Axialspiels der Zahnrider durch
Auflegen eines Stahlwinkels an das Gehéuse
und Unterschieben einer Filhlerlehre. Das
Spiel darf 0,10 mm nicht iiberschreiten, wo-
bei keine Dichtung aufgelegt sein darf.

5. Kurbelwelle um zwei Umdrehungen durch-
drehen, d. h, eine Umdrehung der Nocken-
welle, damit sich das Olpumpengehiuse ge-
geniiber der Nute in der Nockenwelle zen-
triert.

6. Gehsusesitz im Kurbelgehiuse mit ReiBnadel-
strich markieren, damit nach Aufbringen des
Deckels eine Sitzkontrolle méglich ist.

7. Neue Dichtung ohne Dichtungsmasse auf-
legen und den Deckel aufsetzen. Die Lage
des Olpumpengehiuses darf beim Anziehen
der Deckelmuttern nicht verindert werden.
Falls der Deckel an der Innenfliche Riefen
aufweist, ist er zu erneuern.

Keilriemenscheibe

Beim Einbau der Riemenscheibe ist als erstes
auf schlagfreien Lauf der Scheibe zu achten.
Das Olriicklaufgewinde gut reinigen. Abdeck-
blech anbringen.

Ulsieb

Dichtung Giber und unter dem Sieb erneuern
(siehe Bild 14). Kontrolflieren, ob alle Dichtfia-
chen sauber sind und daB der Siebdeckel nicht
verzogen ist.

Die Unterseite des Olsiebes. unter dem Stutzen
des Saugrohres einsetzen. Die Uffnung des Sie-
bes muB gut um das Olsaugrobr sitzen. Noch-





[image: image146.png]des Anlasserritzels notwendig sind, nachgear-
beitet werden. Die zusammengehérigen Flachen
an Schwungrad und Kurbelwelle gut reinigen
und die Laufflache fiir den Oldichtring mit Ol
einschmieren. Einen neuen Dichtring Uber die
PaBstifte stecken.

HINWEIS: Falils die Lécher fir die PaBstifte des
Schwungrades ausgeschiagen sind, kénnen sie
mit Hilte einer Schablone (Spezialwerkzeug
VW 231c), um 45° zu den alten Léchern versetzt,
autgebohrt werden. Der Durchmesser der Boh-
rung muB 7,8 mm betragen. Bohrungen danach
auf 8 mm aufreiben. Falls neue Bohrungen ein-
gearbeitet wurden, ist eine der alten Bohrungen
zu verschlieBen, um Verwechsiungen bei spé-
teren Reparaturen zu vermeiden. Es ist wichtig,
daB Kurbelwelle und Schwungrad nach einer
Neubohrung ausgewuchtet werden.

Schwungrad an der Kurbelwelle mit zwei Aus-
gleichsscheiben, aber ohne Gummidichtring, an-
bringen. Eine MeBuhr am Kurbelgehéuse so be-
festigen, daB der MeBfinger gegen das Schwung-
rad anliegt, wie es in Bild 30 gezeigt ist. MeB-
uhr auf Null stellen, wenn die Kurbelwelle voll-
kommen zur Schwungradseite gedriickt wurde.
Kurbelwelle vollkommen in die entgegengesetz-
te Richtung driicken und die Anzeige der MeB-
uhr ablesen. Das vorgeschricbene Axialspiel
liegt zwischen 0,07 und 8,13 mm. Die Verschlei-
grenze betrégt 0,15 mm.

Die folgende Gleichung kann zur Bestimmung
der Starke fiir die dritte Ausgleichsscheibe be-

nutzt werden:

nnzeige der MeBuhr (mm)  Stdrke der dritten

minus 0,10 mm Axialspiel = Scheibe
Schwungrad wieder abmontieren und wieder mit
dem Gummidichtring und allen drei Ausgleichs-
scheiben an der Kurbelwelle anbringen. Kurbel-
welle, Schwungrad und Kupplung sind werkssei-
tig ausgewuchtet, und weisen folgende Kenn-
zeichnungen bei vor 1970 hergesteliten Motoren
auf:

Kurbelwelle: Farbpunkt an der Gewindebohrung
fur die Hohlschraube.

Schwungrad: Farbpunkt und Bohrung von 5 mm
Durchmesser auf der der Kupplung zugewandten
Seite.

Kupplung: Farblinie an der AuBenkante der
Kupplungsdruckplatte.

Bei Motoren nach 1970 wurden diese Kennzeich-
nungen nicht mehr verwendet, so daB die ge-
nannten Teile vor der Zerlegung zu markieren
sind.

Bei der Montage die verschiedenen Teile so an-
bringen, daB die Farbmarkierungen um je 120°
versetzt sind. Nadelrollenlager auf Zeichen von
VerschleiB kontrollieren und reichlich mit Fett
einschmieren. Die Hohlschraube einschrauben
und auf ein Anzugsdrehmoment von 30 mkp an-
ziehen. Schwungrad im montierten Zustand auf
seitlichen Schlag, unter Verwendung einer MeB-
ubr, kontrollieren. Der héchstzuldssige Seiten-
schlag betrégt 0,08 mm. Der hichstzulissige Ra-
dialschiag 0,2 mm.

Oldruckventil

Kolben und Kolbenbohrung auf VerschleiB kon-
trollieren und eventuell FreBspuren beseitigen
oder Kolben- erneuern. Feder ilberpriifen und
den Dichtring erneuern. Beim Prifen der Feder
gelten die folgenden Daten:

Zustand Léngeinmm  Belastung inkg
Ungespannt 6264 0
Gespannt 23,6 7,75

Oliiberdruckventil zusammen mit der Feder und
der neuen Dichtscheibe fiir den Stopfen ein-
schrauben.
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[image: image147.png]der M12er-Stiftschraube des Kurbelwellenlagers
Nr.1 ist zuerst anzuziehen. Danach erst die
M12er-Muttern anziehen. Kurbelwelle durch
Drehen auf Géngigkeit kontrollieren.

HINWEIS: Altere 1500-cm?-Motoren waren mit
Dichtungsmuttern mit Kunststoffeinsétzen aus-
geriistet. Das Anzugsdrehmoment betrégt in die-
sem Fall 2,6 mkp. Spiétere 1500-cm®-Motoren
sind mit Dichtringen iber den M12er-Stiftschrau-
ben versehen, welche vor dem Zusammenbau
des Kurbelgehiuses dber die Stiftschrauben zu
schieben sind.

Unter Verwendung einer neuen Dichtung am
Zylinderfu Zylinder mit Ol einschmieren und
iiber die mittels Spannband auf dem Kolben
festgespannten Kolbenringe und Kolben auf-
schieben (Bild 24). Darauf achten, daB die Sitz-
flache zwischen Kurbelgehduse, Zylinder und
Dichtung absolut sauber ist. Die Stiftschrauben
am Kurbelgehiuse diirfen die Kiihirippen der
Zylinder nicht beriihren. Lsitblech an der Zylin-
derunterseite einsetzen. Eventuell nachbiegen,
um Festsitz auf dem Schaft der Stiftschrauben
fir den Zylinderkopf zu erreichen.

Einbau der Ziindverteilerwelle

Ziindverteilerantriebswelle auf VerschleiB in der
Schragverzahnung des Ritzels und an der Lauf-
flache fiir den PumpenstéBel kontrollieren. Falls
die Zshne eine starke Abnltzung zeigen, wird
es sich herausstellen, daB die Zahne des An-
triebsrades an der Kurbelwelle ebenfalls ange-

Bild 28
Die Taile der Zandvertellsrantriehswalie. Die kisine Feder an der
Obersaite darf nicht in den Motor fallen.
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griffen sind, so daB beide Teile erneuert werden
mussen, Zustand der Fiihrungsscheibe unter der
Verteilerantriebswelle kontrollieren und gege-
benenfalls erneuern. Beim Einlegen der Schei-
be ist so vorzugehen, wie aus Bild 29 ersicht-
fich ist, da sonst die Scheiben leicht in die
Steuerriderkammer fallen kdnnen. Der Schrau-
benzieher wird innen an die untere Bohrung an-
gelegt und als Fiihrung fiir die Scheibe benutzt.
Unbedingt darauf achten, daB die Scheibe nicht
in den Motor fallen kann, da andernfalls eine
Neuzerlegung des bisher zusammengebauten
Motors notwendig wird.

Bild 29

Beim Einkau dar Anlaufscheibe fir die Verteilerantrisbswelle muB diese
gaftihrt werden, damit sie nicht in das Steusrrdergehiuse fallen kann.
Schraubenzieher dazu Innen an die untere Bohrung endriicker.

Kurbelwelle durchdrehen, um den Kolben des
ersten Zylinders auf o.T. im Verdichtungshub zu
bringen. Verteilerantriebswelle einsetzen. Der
Schlitz im Kopf der Ziindvertsilerwelle muB beim
Einsetzen der Welle quer zur Lingsachse des
Motors und zur Riemenscheibe versetzt liegen.
Es ist ratsam, den Ziindverteiler sofort einzu-
setzen, um die Stellung der Antriebswelle beim
weiteren Zusammenbau nicht zu stéren. Da-
durch wird auch vermieden, daf die Scheibe
unter der Welle doch noch in den Motor fallen
kann.

Einbau des Schwungrades

Vor der Montage des Schwungrades den Zu-
stand der Zihne des Anlasserzahnkranzes kon-
trollieren. Die Verzahnung kann bis 2 mm ab-
gedreht werden. Falls dies durchgefithrt wird,
miissen die Abschrigungen, die flir den Eingriff





[image: image148.png]das Axialspiel der Nockenwelle zwischen 0,06
und 0,011 mm, mit einer VerschleiBgrenze von
0,13 mm. Die Erneuerung der hinteren Lager-
bichse kénnte zu einer Verringerung des Axial-
spieles fiihren, vorausgesetzt, daB die Druckfis-
chen der Nockenwelle nicht abgeniitzt sind. Im
eingebauten Zustand sollte das Lagerspiel zwi-
schen 0,02 und 0,05 mm liegen. Die Verschieifi-
grenze betragt 0,12 mm.

Nockenwelle in das Kurbelgehause hineinheben,
so daB der mit «O» gezeichnete Zahn des Nok-
kenwellensteuerrades zwischen den zwei ge-
zeichneten Zshnen des Kurbelwsllensteuerrades
liegt (Bild 27). Das Flankenspiel von 0,010 bis
0,035 mm sollte an allen Stellen des Nocken-
wellensteusrrades kontrolliert werden. Nocken-
wellensteuerrader und Nockenwellen stehen in
UbergréBen und UntergréBen zur Verfiigung, um
das vorgeschriebene Flankenspiel herzustellen.

Bild27

Nach Einbau der Kurbalwelie und Nockenwelle balde Wellen 50 vee-
drehen, dab die Steusrmarkisrungen (durch den Pfeil gezeigt) aus-
gerichtet sind. Der Zahn mit dem einzelnen Punkt am Nockemwellenrad

muB zwischen dis baiden Zihne mit dan Punklen des Kurbelwellenrades
sitzen.

Leichte Schiden der Nockenlauffliche sowie
Grate an den beiden Seiten der Nockenhérner
mittels Olsteinen wegpolieren. Befestigung der
Niete zwischen Steuerrad und Nockenwelle kon-
trollieren. Ebenfalls Nockenwellenrad im allge-
meinen auf Verschleifl iiberpriifen.

HINWEIS: Nockenwellenrdder und Nockenwel-
len sind folgendermaBen auf UbergréBe und Un-
tergréBe gekennzeichnet: Normal (0), Unter-
gréBe (—1), UbergréBe (+1), (+2), usw. Diese
Zahlen sind eloktrisch autgebrannt und geben
an, um wieviel 1/100 der Teilkreisradius vom
Zoichnungswert abweicht. Die eingebrannte «0»
nicht mit der auf dem Zahn eingeschlagenen
«0», die zur Einstellung der Steuerrdder dient,
verwechsein.

VerschluBdeckel fiir die Nockenwelle mit Dich-
tungsmasse einsetzen. Dabei ist darauf zu ach-

ten, daB bei Motoren fiir Fahrzeuge mit auto-
matischem Getriebe der Deckel verkehrt herum
eingesetzt wird, d. h. die AuBenseite muB} zur
Nockenwelle weisen.

Abstandsscheiben und Kurbelwellendichtring mit
einer geeigneten Dichtungsmasse einsetzen. Als
nichstes das Kurbelwellenaxialspiel ausmessen.
Dazu die Kurbelwelle (ohne Schwungrad) so weit
nach der Seite des Schwungrades driicken, daB
sie an der inneren Fliche des Kurbelwellen-
lagers anliegt. MaB von der Stirnseite des Kur-
belwellenendes zur &uBeren Fliche des Kurbel-
wellenlagers Nr.1 feststellen. Tiefe des Sitzes
des Schwungrades und Kurbelwellenende von
der Héhe des Bundes des Schwungrades aus-
messen. Der Unterschied dieser Messung, abziig-
lich der Stirke der Metalldichtung (zusammen-
gepreBt 0,15 mm), ergibt die Gesamtstirke der
drei zu verwendenden Distanzscheiben, die in
verschiedenen Stiirken erhdltlich sind.

HINWEIS: Das Axialspiel der Kurbeiwelle kann
auch bei eingebautem Schwungrad ausgemes-
sen werden. Die diesbeziiglichen Arbeitsgédnge
sind unter «Einbau des Schwungrades» beschrie-
ben.

Fir den Einbau des Kurbelwellendichtringes ist,
wenn notig, die duBere Kante ein wenig mit dem
Schaber zu brechen, damit der duere Umfang
des Dichtringes nicht beschadigt wird. Die Sitz-
fliche leicht mit Dichtungsmasse einstreichen
und den neuen Dichiring mit dem Werkzeug
VW 204, oder einem passenden Dorn, einschla-
gen.

Es ist zu beachten, daB Olverlust an der
Schwungradseite meistens seine Ursache in die-
sem Dichtring hat. Der Dichtring muB im Grund
der Eindrehung im Kurbelgehiuse sitzen und
darf nicht verklemmt oder verkantet sein.

Kurbelgehiiuse aufsetzen

Die Trennflachen diinn mit einer fliissigen Dich-
tungsmasse bestreichen, aber darauf achten, da8
diese nicht in die Olkanile laufen kann. Darauf
die Gehdusehilften zusammenbringen. Die Mut-
tern sind mittels eines Drehmomentschlissels
anzuzishen. M8-Muttern mit 2,0 mkp, M12-Mut-
tern mit 3,4 bis 3,6 mkp. Die M8er-Mutter neben
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[image: image149.png]falls erforderlich, UbergroBe-Stéfiel verwenden.
Darauf achten, daB die Fiihrungsplatten sich wiih-
rend der Einstellung nicht verschieben kénnen.
Eine Halfte des Kurbelwellenlagers Nr.2 in das
Kurbelgehsuse einlegen. Kurbelwellenlager Nr. 1
so aufschieben, daB die Bohrung fiir den PaB-
stift zum Schwungradsitz zeigt. Jetzt die Kurbel-
welle einlegen, aber auf einwandfreies Einpas-
sen der PaBstifte in die Lager achten. Das Ol-
abweisblech so auf die Kurbelwelle stecken,
daB die hohle Seite zur Kurbelwellenriemen-
scheibe zeigt. Alle Lager gut eindlen.

Einbau der Nockenwelle

Vor dem Einbau der Nockenwelle ist diese auf
Schlag und VerschleiB an den Lagerstellen und
Nocken zu pritfen. Die technischen Daten fiih-
ren die erforderlichen Priifwerte auf.

7

Bild 28 Montagabild dar ausgebauten Nockenwalis und Ventile

1 Nockenwells mit Rad 6 Kipphebelwelle

2 StoBelstange 7 Kipphebeibock

3 VentilstaBel 8 Anlaufscheibe far Kipphebel

4 Schutzrohr fur StsBelstangs 9 Federschsibe fir Kipphebel

5 Dichtring far Schutzrohe 10 Federklemmer fur Kipphebshwelle
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Bild 25
Die Marklerungen an dan Plavslstangan (Pfeile) missen nach oben
weisen. Die Pleusistangen sind entsprechend dor dazugehdrigen Zylinder
nummeriert.

Falls die Nockenwelle zwischen die Spitzen ei-
ner Drehbank gespannt werden kann, ist der
Schlag am mittleren Lagerzapfen auszumessen,
welcher einen Wert von 0,02 mm nicht (ber-
schreiten sollte. Im eingebauten Zustand liegt

9
L

18 AuslaBventl)
11 Kipphebel 17 Ulabstreifring
12 Dichtung for Stiftachraube 18 Kappe fir Ventil
13 Ventileinstellschraube 19 Ventitfeder
14 Sechakantmutter 20 Ventilfedertalier
15 EinlaBventil 21 Ventilkegelstick





[image: image150.png]Priifen der Zylinder

Wie bereits erwihnt, muB die Prifung des Ver-
schleiBes von Kolben und Zylinder durch Mes-
sung und nicht mittels Fihlerlehren durchge-
filhrt werden. Die Messung soll 10 bis 15 em
unterhalb der Zylinderkante durchgefiihrt wer-
den. Ebenso wie bei den drei Kolbennormal-
gréfen gibt es fiir die Zylinder drei Normalgrés-
sen, denen je zwei UbergréBen zugeordnet sind.
MaBgebend fiir die Bestimmung, daB neue Kol-
ben und Zylinder eingebaut werden, ist aufier der
2ulissigen VerschleiBgrenze noch der Oilver-
brauch. Erreicht derselbe einen Liter pro 100 km,
so ist eine Uberholung des Motors nétig, wobei
nur Kolben und Zylinder einer gleichen GréBen-
klasse eingebaut werden diirfen. Die folgende
Tabelle gibt eine Aufstellung der vorhandenen
GroBen:

Zusammengehdrige Zylinder und Kolben
1200-, 1300-cm*-Motoren -

Kennfarbe Zylinderbohrung  Kolben-¢b
NenngrsBe 77,0 mm

Blau 76,990—76,999 mm 76,85 mm
Rosa 77,000—77,009 mm 76,96 mm
Griin 77,010-77,020 mm 76,97 mm

1. UbermaB (NenngréBe 77,5 mm)

Blau 77,490-77,499 mm 77,45 mm
Rosa 77,600~77,509 mm 77,46 mm
Griin 77,510—=77,520 mm 77,47 mm
Kennfarbe Zylinderbohrung Kolben-¢

2. UbermaB (NenngréBe 78,0 mm)

Blau 77,990-77,999 mm 77,95 mm

Rosa 78,000-78,009 mm 77,96 mm

Griin 78,010-78,020 mm 77,97 mm
1500-cm*Motor

NenngrsBe 83,0 mm

Blau 82,990—83,001 mm 82,95 mm

Rosa 83,002—-83,013 mm 82,96 mm

Griin 83,014—83,025 mm 82,97 mm
1. Ubermaf (NenngroBe 84,0 mm)

Blau 83,490~83,501 mm 83,45 mm

Rosa 83,502—83,5613 mm 83,46 mm

Griin 83,514—83,525 mm 83,47 mm
2. ObermaB (NenngréBe 84,0 mm)

Blau 83,990—84,001 mm 83,95 mm

Rosa 84,002—-84,013 mm 83,96 mm

Griin 84,014—84,025 mm 83,97 mm

1600-cm*-Motor
NenngréBe 85,5 mm

Blau 85,430—85,501 mm 85,45 mm

Rosa 85,502—85,513 mm 85,46 mm

Grin 85,514—85,525 mm 85,47 mm
1. UbermaB (NenngréBe 86,0 mm)

Blau 85,990—86,001 mm 85,95 mm

Rosa 86,002—86,013 mm 85,96 mm

Griin 86,014—-86,025 mm 85,97 mm
2. UbermaB (NenngriBe 86,5 mm)

Blau 86,490-86,501 mm 86,45 mm

Rosa 86,502—86,513 mm 86,46 mm

Griin 86,514—86,526 mm 86,47 mm

Einbau der Kurbelwelle

Der Einbau der Kurbelwelle geschieht in umge-
kehrter Reihenfolge wie der Ausbau, jedoch sind
die folgenden Punkte zu beachten:

Die Trennflichen der Gehusehilften sind von
alter Dichtungsmasse sorgfiltig zu reinigen. Die
Dichtflichen missen voltkommen glatt sein. Alle
Olkanile durchspilen und mit PreBluft durch-
blasen. Olansaugrohre auf Festsitz und Dichtig-
keit kontrollieren, gegebenenfalls durch Ver-
stemmen befestigen. Kontrollieren, ob die
Schmierbohrungen der Kurbelwellenzapfen und
die Kurbelwellenlager im Gehduse keine schar-
fen Kanten aufweisen. Falls erforderlich, die
Kanten mit einem Schaber brechen.

Die Fithrungsplatten fir die StsBel einschrau-
ben. Die StéBel sollten unter ihrem sigenen Ge-
wicht nach unten fallen, vorausgesetzt, daB sie
gut eingedit wurden. Seitliches Spiel der StsBsl
fiihrt zu Klappergeréuschen. Aus diesem Grund,

Bild 24

Zylinder Ober den Kolben setzen. Die Kolbenrings sind dabel mit einem
gaeigneten Spannband usammenzudriickan (In die Nuten), um Bruch
der Ringe zu veemelden.
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Dis Markisrungen im Kolbenboden haben die folgends Bedeutung:

A Pfeil mub zum Schwungrad zeigen

B Bohrungsgrde des Kolbonbolzens

© Farbmarkierung zur Angabe passender Zylinderbohrungen und Kolben-
griBen (blau, rosa oder gran)

D Ersatztellnummer-Kennzeichnung

E Angaben der Gewichtseinteilung

F Fabpunkt fir Gewichtseinteilung

(braun Minusgewicht, grau — Plusgewicht)

G Angaben dea Kolbendurchmessers in mm

Ringe anzugeben. Folgende Ringhdhenspiele
»ind maBgebend:
Oberer Verdichtungsring:

1200/1300 0,07-0,09 mm

1500/1600 0,07—-0,10 mm

VerschleiBgrenze 0,12 mm
Unterer Verdichtungsring:

Alle Motoren 0,05—0,07 mm

VerschleiBgrenze 0,10 mm
Olabstreifring:

Alle Motoren 0,03—0,05 mm

VerschleiBgrenze 0,10 mm

Blld23

Zur Kontrolle der Kalbanringstosplele die Ringe gerads in die Zylinder-
bohrung einsatzen (mit elnem umgekehrten Kolban hineinstolen) und das
StoBspiel mit einer Fiihlarlshre der angefilirten Stirke susmessen.

1

Kolbenbolzen

Je nach dem Zusammentreffen der Toleranzen
ist es moglich, daB der Kolbenbolzen sich im
kalten Zustand in den Kolben eindriicken 1aft.
Es besteht in solchen Fallen kein Grund, die
Kolbenbolzen, die Kolben oder beides auszu-
wechseln. Werden die in der folgenden Tabelle
angegebenen Werte liber- oder unterschritten,
so steht der mit «griin» gezeichnete Kulbenbol-
zen mit UbermaB zur Verfiigung. Die beiden Ner.
malgréBen sind mit weiBer und schwarzer Fai. -
gezeichnet:

1200
Kolbenbolzenbiichse- ¢
Kolbenbolzen-¢®
Bohrung im Kolben-@
Laufspiel

20,008—20,017 mm
19,996—20,000 mm
19,897-—20,002 mm

0,008 mm

1300/1500/1600
Kolbenbolzenbiichse- @
Kolbenbolzen-¢
Bohrung im Kolben- ¢
Laufspiel

22,008—22,017 mm
21,996—22,000 mm
21,997—22,002 mm

0,008 mm

Mit weiBer Farbe gezeichnete Kolbenbolzen sind
gréBer im Durchmesser.

Der Einbau des ersten Sicherungsringes fiir den
Kolbenbolzen erfolgt an der Schwungradseite.
Falls der Kolbenbolzen sich nicht einschieben
14Bt, den Kolben in einem Olbad auf 80° C auf-
wirmen und danach den Bolzen mit einem Dorn
bis zum Anschlag gegen den Sicherungsring ein-
schieben. Zweiten Ring einsetzen.

Nach der Montage der Kolben nochmals kon-
trollieren, ob alle Sicherungsringe einwandfrei
in den Nuten sitzen und ob der Pfeil oder das
Wort «Vorn» im Kolbenboden zur Vorderseite
des Motors, d. h. zur Schwungradseite weist.
Jetzt die Kolbenringe am Kolben anbringen. Da-
zu ist eine Kolbenbolzenzange erforderlich, um
ein Brechen der Ringe zu vermeiden. Ebenfalls
beachten, daB das Wort «Oben» in den Verdich-
tungsringen nach oben steht. Die RingstéBe am
Umfang der Kolben in gleichméBigen Abstéinden
von je 120° verteilen, ehe die Zylinder aufge-
setzt werden, wie es nachfolgend unter der ent-
sprechenden Uberschrift beschrieben ist.





[image: image152.png]Blid 20 Monta
1 Kurbelwsll 11 Kurbalweliendichtring
2 Kurbelwellonateuerrad 12 Keil fur Rismenschaibe
3 Keil fir Steverrad 13 Kurbelwellenriemanacheiba
4 Zwischenring 14 Tellerfader
5 Zindverteilerantrisbsrad 15 Bofestigungsschraubs
8 Sicherungsring 16 Schwungrad
7 Zindverteilerantriehswlle 17 Pafitift for Schwungrad
8 Distanzfeder filr 7 18 Abstandaachaibe
9 Scheibe fur Antriebawelle 19 Gummidichtring
10 Olablenkacheibe 20 Sicherungaschelbe

&

Bild

Um das Hahensplel der Kolbanbolzen in den Nuten zu kontrolllersn, die
Ringe wie gezeigt in dle jewelligs Nuts einsetzen und den Spalt mit
siner Fahlerlehre ausmessen. Dis Nuten milssen vor der Messung gesiu-
bert werden.

6
10

30 Pleuslbiichse
Hohlschraube mit Nadellager 31 Kurbelwellenlager
fir Schwungrad 32 Kurbelwellanlagerschale
Dichtring fir Nadeliager 33 Kurbelwellenlager
Nadellager fir Hohlschraube 34 Kurbelwsllanlager
AbschluBring fir Nadellager 35 Pleusllagerschale
Pleuelstange 38 Kolben
Pleuelstange 37 Kolbenringe
Plevelschraube 38 Dlabstreifring
Pleuelschraube 29 Kolbenbolzen
Sechskantmutter 40 Sicherungsring

Kolbenringe

Die folgenden RingstéRe miissen vorhanden sein:

Verdichtungsringe 0,30—0,45 mm
Verschleiwert 0,90 mm
Olabstreifring 0,25—0,40 mm
Verschleiwert 0,95 mm

Falls erforderlich, die RingstoBe durch Abfeilen
der Ringenden vergréBern. Als niéchstes das
Hahenspiel der Kolbenringe in den Nuten kon-
trollieren. Dazu die Kolbenringe der Reihe nach,
wie in Bild 23 gezeigt, in die entsprechenden
Nuten einsetzen und mit einer Fihlerlehre das
Spiel ausmessen. Zu beachten ist, daB die bei-
den Verdichtungsringe mit dem Wort «Oben»
gekennzeichnet sind, um die Oberseite der

13





[image: image153.png]Parallelitat und eventuelle Verdrehung zu kon-
trollieren. Dazu ist ein Pleuelwinkelgerét erfor-
derlich. Bei Verwendung von neuen Pleuelstan-
gen das Gewicht priifen. In einem Motor ist ein
Gewichtsunterschied von 10 g zugelassen. Even-
tuell sind die Pieuelstangen an den dunklen Stel-
len in Bild 18 zu bearbeiten. Es kann damit eine
Gewichtsverringerung von 8 g an der Pleuel-
stange erfolgen.

Bei einer neu singesetzten Kolbenbolzenbiichse
muB sich der Kolbenbolzen bei Normaltempe-
ratur mit leichtem Fingerdruck ohne Ol ginschie-
ben lassen. Falls erforderlich, die Biichse aufrei-
ben. Sollten beim Aufreiben Riefen oder Ratter-
narben entstanden sein, so muB die Biichse er-
setzt werden.

Die Pleuelnummerkennzeichnung an Pleuel und
Lagerdeckel miissen auf einer Seite liegen. Die
Pleueldeckelmuttern mit einem Anzugsdrehmo-
ment von 4,5 mkp anziehen. Die Pleuelstangen
sollten bei diesem Anzugsdrehmoment aus der
waagrechten Lage unter ihrem eigenen Gewicht
nach unten fallen. Ein Klemmen, daB beim An-
ziehen entstanden sein kann, ist mit einigen
Hammerschligen zu isen. Ein Nachschaben
oder Nachsetzen der Lager ist nicht gestattet.
Nach dem Zusammenbau der Pleuelstangen an
der Kurbelwelle eine Fiihlerlehre, wie in Bild 19
gezeigt, zwischen Pleuellager und Kurbelwelle
einsetzen und das Axialspiel jedes einzelnen
Pleuels ausmessen. Das vorgeschriebene Spiel
liegt zwischen 0,10 bis 0,40 mm.

Bild 19

12

Kolben

Der Zusammenbau der Kolben geschisht in um-
gekehrter Reihenfolge wie das Zerlegen, jedoch
sind die folgenden Punkte zu beachten:
Kolbenb&den und Ringnuten mit einem weichen
Gegenstand reinigen, ohne daB die Aluminium-
flichen beschidigt werden. Grobe Bearbeitung
der Ringnuten fithrt zu erhdhtem Olverbrauch.
Wenn die Kolben sauber sind, kénnen sie auf ihr
Laufspiel in den betreffenden Zylindern kon-
trolliert werden. UngleichmiBige, dunkle Berilh-
rungsflachen oder Verbrennungsriickstande an
der unteren Hilfte des Kolbenmantels deuten
auf eine verbogene Pleuelstange. Falls erfor-
derlich, die Stange auf Verbiegung oder Ver-
drehung kontrollieren und gegebenenfalls rich-
ten.

Das Kolbenlaufspiel kann nicht mit Fihlerlehren
ermittelt werden, sondern ist mit einer Zylinder-
meBuhr und einem Mikrometer auszumessen.
Das Kolbenlaufspiel bei 1200- und 1300-cm3-
Motoren sollte zwischen 0,04 und 0,056 mm lie-
gen, Bei den gréBeren Motoren liegt das Spiel
zwischen 0,04 bis 0,068 mm und ist im rechten
Winkel zum Kolbenbolzen, ungefahr 13 mm un-
terhalb des Kolbenbodens auszumessen. Falls
das Spiel einen Wert von 0,2 mm erreicht hat,
miissen Kolben und Zylinder durch ein Kolben-/
Zylinderpaar der gleichen GroBe und Gewichts-
einteilung erneuert werden (siehe ebenfalls un-
ter Uberschrift «Zylinder»).

Falls ein Zylinder eines beschidigten Kolbens
keine VerschleiBerscheinungen zeigt, reicht es
aus, wenn nur der Kolben erneuert wird, welcher
jedoch zu der gleichen MaBeinteilung geh&ren
muB. Die genaue GréBe des Kolbens ist in den
Kolbenboden (zusammen mit anderen Einzelhei-
ten, wie in Bild 22 gezeigt) eingezeichnet. Kol-
bengréBe und -gewicht miissen immer den ur-
spriinglich eingebauten Teilen entsprechen.
Farbpunkte werden zur Angabe der GréBenein-
teilung (blau, rosa und griin) und Gewichtsein-
teilung (braun fiir Minusgewicht, grau flir Plus-
gewicht) verwendet, so daB das Ersatzteillager
jederzeit in der Lage ist, den Kolben mit dem
entsprechenden Zylinder abzustimmen.





[image: image154.png]1. Unterma8, Nenndurchmesser 54,76 mm
Schleifdurchmesser 54,749—54,740 mm
Lippdurchmesser 54,740—54,721 mm

2. UntermaB, Nenndurchmesser 54,50 mm
Schisifdurchmesser 54,499—54,490 mm
Lappdurchmesser 54,490—54,471 mm

Zapfen fiir Kurbelwellenlager Nr. 4:
Nenndurchmesser
Lappdurchmesser 40,000—39,984 mm

1. UntermaB, Nenndurchmesser 39,75 mm
Schleifdurchmasser 39,760—39,750 mm
Léppdurchmesser 39,750—39,734 mm

2. UntermaB, Nenndurchmesser 39,50 mm
Schleifdurchmesser 39,610—39,500 mm
Lappdurchmesser 39,500—39,484 mm

Wenn Kurbelwellen nachgearbeitet werden miis-
sen, ist es auf jeden Fall vorteilhaft, sie einer
VW-Werkstatt zur Nacharbeitung einzuschicken.
Die Werkstatt garantiert fir ein sachgemiBes
Nachschleifen mit allen damit zusammenh#ngen-
den Arbeiten.

Um das Spiel zwischen Kurbelweile und den
geteilten Lagern genau zu vermessen, wird das
PlastikmaB der Firma Perfect-Circle empfohlen,
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 eingelegt, die Kurbelwelle eingesetzt
und der Pleueldeckel mit dem vorgeschricbenen

40,00 mm

Drebmoment angezogen. Nach der Demontage
ist der flachgedriickte Draht entsprechend der
vom Hersteller gelieferten Anweisung zu mes-
sen. An der Mefiskala ist genau das vorhandene
Lagerspiel und eine vielleicht vorhandene Ver-
iingung abzulesen. Das héchstzulissige Lager-
spiel ist den technischen Daten zu entnehmen.

Kurbelwellenlager Nr.3 eingedlt aufschieben.
Scheibenfedern fur das Kurbelwellenkettenrad
und das Ziindverteilerantrisbsrad einschlagen.
Kurbelwellenrad auf FreBspuren in der Bohrung
sowie auf VerschleiB kontrollieren, Das Rad im
Olbad auf eine Temperatur von 80° C erwér-

: men und mittels sines Doms (Fuhrungshiilse
- VW427) aufschlagen. Zwischenring anbringen
und Ziindverteilerantriebsrad ebenso priifen und

aufpressen. Sicherungsring mit Hife der Fiih-

i rungshllse VW 428 einsetzen. Nachdem die Ri-
- der abgekiihlt sind, sind sie auf Festsitz zu prii-

fen. Olkandle mit PreBluft durchblasen.

Lager Nr.1 so anbringen, daB die Bohrung fiir
den PaBstift zum Schwungrad weist. Das Lager
Nr. 1 befindet sich an der Schwungradseite. Kur-
belwellenlager Nr.4 eingeslt aufschieben. Die
Ringnut in der Lauffliche muB zur Olablenk-
scheibe liegen. Nun die Olablenkscheibe auf-
bringen, so daB die Hohlfliche zur Kithigeblase-
seite liegt.

ACHTUNG: Vor der Montage der Kurbelwelle in
das Kurbelgehduse kontrollieren, ob die Fih-
rungspaBstifte tiir die Lager einwandfrei im Kur-
belgehduse sitzen. Falls erforderlich, die PaB-
stifte erneuern.

Pleuelstangen

Pleuellagerschalen gut reinigen und auf FreB-
stellen kontrollieren. Falls die Schalen sich in
einwandfreiem Zustand befinden, sind sie einzu-
¢len und in die Pleuelstangen einzusetzen. Da-
rauf achten, daB die Zungen an den Lagerscha-
len in die Aufnahmekerben der Pleuelstangen
und Lagerdeckel eingreifen.

Falls keine neuen Pleuelstangen eingebaut wer-
den sollen, sind die gebrauchten Pleuel auf Ver-
schlei in den Lagern und Biichsen sowie auf

Bild 18
Die viar Pisuelstangen sines Motors dirfen nur sinen meximalen
Gewlohtsunterschied von 10 g nutwelsen. N5tiganfalls ist an dan hler

gazelgten Stellen (in schwarz) Material abzunshmen, um dus Gewlcht
susuglaichen.

1
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Entfernen der Sicherung von der ausgebauten Kurbalwelle vor dem
Abziohen des Kurbelwellensteverrades

peratur von 80° C erwarmt werden, um diese
Arbeit zu erleichtern. Leichte Frespuren an den
Sitzen kénnen vorsichtig mittels “JIstein weg-
poliert werden; allerdings mu8 der Pr  sitz ge-
wihrleistet bleiben. AbschlieBend Lager Nr.3
abziehen.

Zusammenbau des Motors

Nachdem die Einzelteile peinlichst gesdubert
sind, wird zur Priifung und zur Montage, die
praktisch in umgekehrter Reihenfolge wie die
Demontage erfolgt, geschritten. Es sind jedoch
die folgenden aufgefiihrten Punkte besonders zu
beachten:

Kurbelwellen-Priifung und Zusammenbau

Die Kurbelwelle ist auf Schlag, VerschleiB und
RiBbildung zu priifen. Die Klangprobe — ein lan-
ger Ton nach Anschlagen mit einem Hammer —
zeigt, daB die Welle in Ordnung ist. Es*ist zu
beachten, daB bei der Klangprobe die Keile
nicht in dem Wellenende sein diirfen.

Die Bohrungen fiir die PaBstifte ifn Schwungrad
und Kurbelwelle kontrollieren. Eventuell neue
PaBstifte einsetzen. Der PreBsitz des Kurbel-
wellenrades und des Ziindverteilerantriebsrades
kann unter Umstinden, wenn sich beim Abpres-
sen FreBspuren gebildet haben, durch Aufsprit-

10

BIld 18
Mittels siner MeBuhs werden die Kurbelwellsnzapfen bei eingebauter
Kurbalwelle auf Schlag ausgemessen

zen von Metall oder Hartverchromung hergestellt
werden. Zur Uberholung kénnen Kurbelwellen
in Spezialbetriebe gegeben werden, die in der
Lage sind, die Lagerstellen entsprechend der
zur Verfiilgung stehenden Lagerschalen (zwef
UntermaBe) nachzuarbeiten. Zu beachten ist,
daB die in der Tabelle angegebenen Lappdurch-
messer unbedingt singehalten werden missen.
Ebenso sind die Radien an den Kurbelwellen-
und Pleuelzapfen einzuhalten.

Bild 17
Die mit den Pieilen angezeigten Pabatifte missen In dle Lagerschaisn
fiir dis Kurbelwalls singraifen

Zapfen fur Kurbelwellenlager 1, 2 und 3 und

Pleusllager:
Nenndurchmesser 55,00 mm
Lappdurchmesser 54,990—54,971 mm





[image: image156.png]Blld 18

Der Ausbau des Schwungrades unter Varwsndung der Spezlalvomrichtung.
Falls diese Vorrichtung nicht zur Verfligung steht, ein langes Stick
Flacheisen, geelgnet gabohrt, an zwei Licher des Schwungrades achrau-
ben und das Eisenstlick beim Lisen der Hohlschraube zum Gegenhahten
verwenden.

©lld 14 Das Wlsleb Im zerlegton Zustand
Dichtung zwischen Ulsisb und Kurbslgshause
Olsieh

Dichtung zwiachen lsieb und Deckel
Ulsiebdackel

Dichtring

AblaBstopfen

fen herausschrauben und Feder und Kolben ent-
fernen. Falls sich der Kolben nicht leicht her-
ausziehen |46t, kann er durch Einschrauben eines
M10-Gewindeschneiders entfernt werden.

HINWEIS: Seit Fahrgestelinummer 117054 sind
alle 1500-cnP-Motoren mit einem abgeénderten
Ventil versehen. Um die Oltemperatur zu verrin-
gern, wurde eine Ringnute in den Kolben ein-
gearbeitet. Seit 1970 ist ein zweites Ventil ein-
gebaut, um den Dldruck iiber 2,2 kp/cm? zu hal-
ten. Dieses Ventil befindet sich gegeniiber dem
ersten Ventif auf der anderen Seite der Oipumpe.
Beide Ventile miissen in diesem Fall ausgebaut
werden.

Kurbelgehéuse

Oleinfillung abschrauben und die Muttern der
Kurbelgehduseverschraubung l8sen. Die rechte
Halfte des Kurbelgehduses ist mittels eines
Gummihammers zu |&sen. Die Verwendung eines
Meiflels oder Schraubenziehers ist keineswegs
statthaft, da auf diese Art nur die Trennflachen
beschadigt werden. Das Kurbelgehiduse wird
durch sechs M12-Muttern, zwslf M8-Muttern und
zwei M8-Stiftschrauben zusammengehalten.

Auf jeder Seite des vorderen Nockenwellen-
lagers befinden sich zwei M8-Stiftschrauben, die
durch zwei Muttern von aulen gehalten werden.
Dichtring fiir Kurbelwelle herausnehmen. Ver-
schluBdeckel fiir Nockenwelle abbauen. Nocken-
welle und Kurbelwslle mit Pleuelstangen her-
ausheben und die Lagerschalen fiir das Kurbel-
wellenlager Nr.2' herausnehmen, d. h. vom
Schwungradende aus gesehen das zweite La-
ger. Ebenfalls die Lagerschalen der Nocken-
welle aus den Aufnahmebohrungen nehmen.
StoBel aus ihren Bohrungen ziehen und in der
Einbaureihenfolge Am besten
kénnen sie in nummerierter Reihenfolge durch
ein Stiick Pappe gestoBen werden.

aufbewahren.

Nockenwelle und Kurbelwelle

Kurbelwelle in geeigneter Weise in einen
Schraubstock spannen. Das Kurbelwellenlager
Nr. 1 abziehen. Als nichstes die Pleuelstangen
abmontieren. Die Pleuel und die Pleuellager-
deckel sind entsprechend der Zylindernummer
gekennzeichnet. Falls die Nummern schlecht zu
sehen sind, sollten sie neu gezeichnet werden,
um keine Verwechslungen beim Zusammenbau
zu erhalten, falls die Teile wieder verwendet
werden. Falls die Plsuellagerschalen noch gut
aussehen, sind sie auf der Riickseite zu kenn-
zeichnen, damit sie wieder in die alte Lage zu-
riuckkommen.

Scheibenfeder aus der Kurbelwelle entfernen
und das Olablenkblech abnehmen. Abziehen des
Lagers Nr.4. Sicherungsring fiir das Zindver-
teilerrad mit der Sprengringzange YW 161a ab-
nehmen. Ziindverteilerantriebsrad, Zwischenring
und Kurbelwellenrad auf der Reparaturpresse
abpressen. Die Zahnrider sollten auf sine Tem-
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4 Vergaser mit Ansaugrohr

12 Kuhigeblaserad

23 Vergaser

Bild 12

Schnittansicht von Motor
und Kurbelgehiiuse

1

24 Lichtmaachine

2 Schwungrad

26 Kurbelwelis

2 Dipumpe

% Nockenwelle

2 Olsieb
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befindet sich an der

, wenn das Axialspiel der Kurbelwellevor dem
wie es beim Zusammenbau des Motors beschrie-
ben wird, um die erforderiichen Werte zur Hand

zu haben.
den Deckel zusammen mit der Dichtung abneh-

Ausbau des Schwungrades ausgemessen wird,
Befestigungsmuttern des Deckels entfernen und
men (Bild 14). Das Oisieb kann ebenfalls bei
eingebautem Motor ausgebaut werden.

Riickseite des Motors auf der linken Seite. Stop-

WICHTIGER HINWEIS: Es kénnte von Nuizen

sein,
Das Oluberdruckventil

Oliiberdruckventil

Ulsieb
16sen und dann ausschrauben

Kuppiung: Farblinie an der AuBenkante der
Kupplungsdruckplatte.

Das Schwungrad ist mittels einer Hohlschraube
und vier PaBstiften auf der Kurbelwelle befestigt.
In dieser Hohlschraube befindet sich ein Nadel-
lager fiir den Zapfen der Getriebeantriebswelle.
Hohlschraube mit Spezialschlissel VW 112a und

Halteklammer
Einsetzen eines Hebels in die Zshne des Zahn-

kranzes gegenhalten und die Hohlschraube 15-
finden sich Ausgleichscheiben, die zur Einstel-

sen. Zwischen Schwungrad und Kurbelwelle be-
lung des Axialspiels der Kurbelwelle dienen.

(Bild 13). Schwungrad herunterziehen. Falls die
Spezialvorrichtung nicht zur Verflgung steht,
den Motor gut absichern, das Schwungrad durch





[image: image158.png]erneuern. Scheiben unter der Welle erneuern,
falls sie abgeschliffen sind.

Zylinderkdpfe und Kipphebel

Spangen der Zylinderkopfhauben entfernen und
die beiden Muttern von den Stiftschrauben der
Kipphebelwellen lésen. Kipphebelwellen mit
Kipphebeln abnehmen.

Zylinderkopfmuttern gleichmiBig iibers Kreuz
lésen und das Thermostat ausbauen. Die Ver-
bindungsstange zum Drosselring abschlieBen und
die Zylinderképfe herunterheben.

Zylinder

Die StoBelstangen und die Schutzrohre fiir die
StéBelstangen lsen. Leitbleche an der Zylinder-
unterseite abnehmen und die Zylinder vom Kur-
belgehiuse herunterheben.

ACHTUNG: Die Schutzrohre der StéBelstangen
nicht erneuern. Die Fiihrungsplatten gleichen
vorhandenes Spiel aus. Die StéBelstangen so
ablegen, daB sie beim Wiedereinbau nicht ver-
tauscht werden kdnnen. StéBelstangen am be-
sten durch ein Stiick Pappe stoBen und mit der
Zylindernummer kennzeichnen.

Kolben

Um eine Verwechslung oder Verdrehung der
Kolben beim Wiedereinbau zu vermeiden, sind
die Kolben zu kennzeichnen. Am besten eine
Nummer und einen Pfeil in den Kolbenbolzen

Bid 10

Ehe din Kolben von den Pleuslstangen abmontiert werden, sollten sle
wntsprechond ihrar Zylindernumme und Einbauwsise gazeichnet werden,
= sle wieder in der urspriinglichen Lage zu montieren. Dis Pfelle
milasen nach vom weisen

einzeichnen (mit Farbe), so daB der Pfeil nach
vorn, d. h. zur Schwungradseite weist. Die Ein-
baurichtung der Kolben ist bereits mit Pfeil (und
Nase am Kolbenbolzenauge) gezeichnet.

Die Kolbenbolzensprengringe mit einer Spitz-
zange entfernen. Die Kolben werden nun auf
etwa 80° C erwirmt. Falls das elektrische Kol-
benwirmgerit VW 205 nicht zur Verfiigung steht,
kann eine Létlampe oder ein SchweiBbrenner
mit ganz niedriger Flamme zum vorsichtigen An-
wérmen benutzt werden. Dann kénnen die Kol-
benbolzen mit einem passenden Dorn heraus-
gedriickt werden.

Olkiihler

Ein 10-mm-Ringschliissel ist zum Lésen der Be-
festigungsmuttern erforderlich. Bei Motoren des
Baujahres 1970 und danach befinden sich die
Muttern an der Vorderseite des Olkiihlers. Kiih-
ler und Dichtung herunterheben.

Bilé 11
Lésen dus Sicherungaringes fiir den Kolbanbolzen mit siner
Innenseegeringzange

Schwungrad

HINWEIS: Nach 1970 ist das Schwungrad und

die Kupplungsdruckplatte nicht mehr mit Aus-

wuchizeichen markiert. Aus diesem Grund ist es

erforderlich, daB vor dem Ausbau des Schwung-

rades entsprechende Zeichen mit einem Kérner

singeschiagen werden. Altere Austihrungen sind

wie folgt gezeichnet:

Kurbelwelle: Farbpunkt an der Gewindebohrung
tilr die Hohlschraube.

Schwungrad: Farbpunkt und Bohrung von 5 mm
Durchmesser auf der der Kupplung zugewand-
ten Seite.
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Montagebild der zerisgien Ulpumps, Offilter und Uleinfllistutren

1 Dlpumpangehkuse 8 Ulsieb 15
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Woerkzoug verwendet werden, welches in die
Bohrung der Welle paBt. Werkzeug dann in der
Bohrung feststellen und Welle wie beschrieben
herausziehen. Gegebenenfalls kann auch ein
Stiick Hartholz in die Bohrung getrieben werden,
um die Welle herauszuziehen. Unter der Vertei-
lerantriebswelle befinden sich zwei Scheiben,
die mit einem Haken oder einem Magnet ent-
fernt werden kénnen. Andernfalls den Motor um-
kehren, so daB die Scheiben herausfallen. Un-
bedingt darauf achten, daB die Scheiben nicht
in das Kurbelgehsuse fallen.

Es wird bereits jetzt erwithnt, daB die Scheiben
beim Einbau der Verteilerantriebswelle mit ei-
nem Stiick SchweiBdraht oder dergleichen in
die richtige Lage geflihrt werden miissen,
Antriebsrad und Exzenter der Kraftstoffpumpe

8

22 Hohlschraube for Olsinfullung
23 Gummiventil fur Olentilter
2 Uimebstab

fullstutzen und Entiutter 25 DimeBstabithrung

Dichtring fir Oleinfullstutzen 26 Olkthler

lsintollverschlubkappe 27 Dichtring far OlkUhler

Dichtung 28 Federschaibe

Abdeckkappe fir Ulentlufter 20 Sechskantmutter

des Zindvertellerliufers ind der Zindeinsteltkerbe a der
wellanriamenschalbe, um den Motor auf die o.T.-Stellung des
arsten Zylinders Im Zindungshub Tu bringen

auf VerschleiB oder Beschadigung kontrollieren.
Falls die Z&hne beschadigt sind, ist es ratsam,
das Antriebsrad an der Kurbelwelle ebenfalls zu
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Bild Ansicht des Kilhigebliserades

Schlauch zwischen Luftfilter und Wirmeluftent-
nahmerohr abnehmen.

Ansaugkriimmer komplett mit Vergaser ab-
schrauben und das vordere Abdeckblech des
Motors entfernen. Die duBere Halfte der Licht-
maschinenriemenscheibe 18sen und Abstands-
scheiben und Riemen abnehmen. Lichtmaschine
ausbauven. Kabel von der Zindspule abschlies-
sen. Schlitzschrauben an beiden Seiten des
Kiihlgeblases entfernen. Thermostat von der
Verbindungsstange lésen und dann herausneh-
men. Kilhlgebl&se nach oben herausnehmen.
Befestigungsschrauben der Kupplung iibers
Kreuz l6sen und die Kupplungsdruckplatte und
die Mitnehmerscheibe aus dem Schwungrad her-
ausnehmen. Danach die folgenden Teile ent-
fernen:

Vorwarmflansch
Ziindverteiler
Auspuffklemmschellen und Schalldampfer.

Bitd 7
Dar Ausbau der Ulpumpa mit sinem geeigneton Abzicher. Dis Ulpumps
kann ebenfalls bei eingebautem Motor mit diesem Abzicher heraus-
gezogan wardon

Das weitere Zerlegen des Motors wird unter den
folgenden Uberschriften beschrieben.

Olpumpe
Die Ulpumpe kann bei eingebautem Motor aus-
gebaut werden. Dazu ist der Spezialabzieher
VW 201 erforderlich, der wie im Bild 7 gezeigt,
anzusetzen ist. Zuerst den Olpumpendeckel und
die Zahnrider entfernen und danach das Pum-
pengehiuse herausziehen. Die Olpumpe setzt
sich aus den in Bild 8 gezeigten Teilen zusam-
men.

HINWEIS: Seit 1970 ist eine gréBere Olpumpe
eingebaut, die dhnlich wie die friiheren Pumpen
konstruiert ist. Motoren fiir Fahrzeuge mit auto-
matischer Schaltung sind mit einer Doppeipum-
pe ausgeristet. Ein Pumpenkreis liefert das O
fiir den Motor, wéhrend der zweite Kreis das Ot
fiir den Drehmomentwandler zur Verfigung stelft.

Verteiler und Verteilerantriebswelle

Mutter am Ziindverteilerhalter abschrauben und
Verteiler herausziehen. Distanzfeder herauszie-
hen. Den ersten Zylinder auf Ziindzeitpunkt stel-
len und die Verteilerwelle mit dem Auszieher
VW 288a linksdrehend nach oben ausziehen.
Falls dieser Auszieher nicht zur Verfigung steht,
kann ein beliebiges, nach auBen verstellbares

5
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Zerlegen des Motors

Die Beschreibung des Zerlegens und Zusam-
menbaus des Motors gilt fir den 34-PS-Motor.
Abweichungen fiir die anderen Motoren werden
an den betreffenden Stellen, in den technischen
Daten und wenn immer notwendig erwihnt. Vor
dem sigentlichen Zerlegen der verschiedenen
Baugruppen sind die folgenden Grundarbeiten
durchzuflihren:

OlablaBschraube im OlsiebverschluBdeckel im
Kurbelgehduse ausschrauben und den UlmeB-
stab herausziehen. Kraftstoffleitung zwischen
Kraftstoffoumpe und Vergaser entfernen. Be-
festigungsschrauben des Motorabdeckblechs 18-
sen und das Biech abnehmen. Schlauchbinder
Bild S I6sen und die Heizungsschliuche zwischen

Zum Abziehen der Kurbetwellentiemenscheib ie gozeigt
ansotzan. Dis Scheibe I3at sich durch Anzishen

Kihlgeblise und Warmeaustauscher sowie den
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Befestipung des Motors am Getrieba an der Unterseite ist von unterhatb
des Fahrzougs 2u lasen

kommenen Ausbau des Motors den Wagenheber
ablassen und die Riickseite des Motors nach
hinten abkippen. Motor danach nach hinten her-
ausziehen.

ACHTUNG: Mitnehmerscheibe und Aniriebswel-
le (Kupplungswelle} beim Ausbau des Motors
nicht unter Last verkanten, damit die Kupplungs-
welle nicht verbogen oder die Mitnehmerschei-
be und die Ausriickplatte nicht beschédigt wer-
den.

Fahrzeuge mit automatischer Schaltung

Bei diesen Ausfiibrungen den Motor in dhn-
licher Weise wie oben beschrieben ausbauen,
jedoch sind die folgenden Arbeiten zusitzlich
durchzufthren:

Das Zugseil des Regeiventils abschlieBen. Un-
terdruckschlauch vom Vergaser und Auspufi-
krimmer abschlieBen. Olieitung vom Drehmo-
mentwandler entfernen. Olleitung abnehmen und
mit einem Stopfen verschlieBen. Die vier Schrau-
ben der Antriebsplatte durch die OUffnungen im
Getriebe lsen (den Motor dazu durchdrehen,
bis sie zugéngig sind). Wenn der Motor ausge-
baut ist, sollte der Drehmomentwandler in ge-
eigneter Weise gegen Herausfallen gesichert
werden.

Einbau des Motors
L4

Der Einbau des Motors geschieht in umgekehr-
ter Reihenfolge wie der Ausbau, jedoch sind die
folgenden Punkte zu beachten:
Der Motor sollte ohne angeschraubtes, hinteres
Abdeckblech eingebaut werden. Verzahnungen
der Getriebeantriebswelle auf Beschidigung
kontrollieren. Falls die Welle verbogen ist (max.
zuldssig 0,2 mm), muB sie erneuert werden, Wur-
die Kupplung ausgebaut, mu die Mitnehmer-
scheibe mit einer alten Getriebeantriebswelle
oder einem Zentrierdorn in der Druckplatte und
dem Schwungrad auszentriert werden. Die fol-
genden Teile sind leicht mit VW-Spezialfett
VW AB01 (erhaltlich von Ihrer VW-Werkstatt)
einzufetten:
Verzahnungen und Fiihrungszapfen

der Getriebeantriebswelle
Biichse des Anlassers
Antriebsritzel des Anlassers
Schwungradzahnkranz
Wenn der Motor wahrend des Hineinschiebens
angekippt wird, ist unbedingt darauf zu achten,
daB das Gewicht des Motors nicht auf der Kupp-
lung oder der Getriebeantriebswelle ruhen bleibt,
da diese Teile andernfalls verbogen oder ver-
zogen werden.
Einen Gang einlegen, um das Getriebe zu blok-
kieren. Die Kurbelwelle kann dann durch Drehen
am Lifter durchgedreht werden, wodurch das
Ausfluchten der Antriebswelle und der Kupp-
lung vereinfacht wird.
Vor dem endgiiltigen Zusammenschieben von
Motor und Getriebe darauf achten, daB der-
Flansch des Motors und des Getriebes einwand-
frei sauber ist. Kontrollieren, ob der Starterzug
nicht zwischen den beiden Flachen eingeklemmt
ist. Beim Anziehen der Motorbefestigung zuerst
die oberen Muttern anziehen, danach die un-
teren Schrauben festziehen und danach die obe-
ren Muttern vollkommen anziehen.
Gaszug einstellen, alle elektrischen Leitungen
usw. anschlieBen und die Ziindung einstellen,
wie es im Abschniit «Ziindanlage» beschrieben
ist. Bei Motoren mit Abgaskontrollanlage die
Kapsel fiir die Drosselklappenregulierung be-
festigen.
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HINWEIS: Ein leistungsstdrkerer Motor wurde
nach August 1970 in den VW 1302, dem Typ
1/1600 eingebaut. Die Leistungssteigerung auf
50 PS wurde durch Verbesserung des Ansaug-
und Auspuffsystems erreichl. AuBerdem sind
Kolben mit flachen Kolbenbéden und ein neuer
Ziindverteiler verwendet worden. Gleichzeitig
wurden die Ventilschifte der AuslaBventile ver-
chromt und ein abgeédnderter Olkiihler verwen-
det.

Eine Exportausfilhrung des 1600-cm?-Motors mit
niedriger Verdichtung ist ebenfalls vorhanden,
die eine Leistung von 46 PS erzielt. Dieser Mo-
tor, mit Vorkennbuchstaben AF, wurde mit aus-
gehbhltem Kolbenboden und einem unterschied-
lichen Verteiler ausgertstet.

Ausbau des Motors

Beim Ausbau ist wie folgt vorzugehen:

Ehe irgendwelche Arbeiten durchgefiihrt wer-
den, die Handbremse anziehen und das Masse-
kabel der Batterie abschlieBen. Kraitstoff-
schlauch abzishen und mit einem Stopfen ver-
schlieBen, um ein Auslaufen des Benzins zu ver-
meiden.

2

Luftfilter und hinteres Motorabdeckblech aus-
bauen. Kabel am Reglerschalter der Lichtma-
schine (Kismme 61 und 61), Kabel 15 von der
Zindspule, Startautomatik und Kabel am Oi-
druckschalter abklemmen. Ebenfalls das Kabel
der elektro-magnetischen Kraftstoffdiise ab-
schlieBen.

Fahrzeug aufbocken und auf Bécke setzen und
mit einem Wagenheber den Motor so anheben,
daB das Gewicht des Motors auf dem Wagen-
heber ruhen kann. Heizklappenzige abklem-
men und die Heizungsschlduche am AnschluB-
rohr motorseitig I8sen. Die folgenden Teile kén-
nen jetzt entfernt werden:

Starterzug und Betitigungsseil der Drosselklap-
pe am Vergaser abschlieBen. Den Starterzug
komplett mit der AuBenhiille herausziehen, in-
dem man ihn durch das Kuhlgeblise und die
Abdeckbleche des Motors herauszieht,

Die oberen Befestigungsschrauben zwischen Mo-
tor und Getriebegehause l5sen (Bild 2) und da-
nach die unteren Schrauben zwischen Motor und
Getriebegehiuse von der Unterseite des Wa-
gens herausdrehen. Vor dieser Arbeit nochmals
kontrollieren, ob der Wagen sicher auf Bscken
steht.

Bild 2
Zum Lésen der oberen Schrauben zwischen Motor und Getrlshe sollte
ein Ringschilissal verwandst werden

Falls der Motor mit einer Abgaskontrollanlage
arbeitet, muB die Kapsel fiir die Drosselklappen-
regulierung ausgebaut werden.

Wagenheber anheben, bis der Wagenheberkopf
einwandfrei eingreift und den Motor vorsichtig
nach hinten herausziehen, bis die Getriebean-
triebswelle (Kupplungswelle) aus den Nuten der
Kupplungsmitnehmerscheibe frei ist. Zum voll-
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Typen: 1200, 1300, 1302, 1302S, 1303, 1303S, 1500

1600, Karmann-Ghia, 181

Einleitung

In dieser Reparaturanleitung werden die foigen-
den Volkswagen Kifer-Ausfiihrungen seit Bau-
jahr 1968 behandelt:
VW 1200 Limousine mit 34- und 40-PS-Motor
VW 1300 Limousine mit 34- und 40-PS-Motor
VW 1300 Limousine mit 44-PS-Motor
(seit August 1970)
VW 1500 Limousine und Kabriolett
mit 44-PS-Motor
Type 1/1600 mit 47- oder 50-PS-Motor
VW 1500 Karmann-Ghia Coupé und Kabriolett
mit 44-PS-Motor
VW 1302 und 13028 Limousine und Kabriolett
VW 1303 und 13038 Limousine und Kabriolett

Erkennung des Fahrzeuges

Das Typenschild befindet sich unter der vor-
deren Haube hinter dem Ersatzrad. Die Fahrge-
stellnummer ist unter dem Riicksitz in das Rah-
mentunnel eingeschlagen. Die Motornummer be-
findet sich am Kurbelgehduseflansch fir den
Lichtmaschinenaufhéngungsblock. Aufgrund der
verschiedenen Kiéfer-Ausfithrungen ist es wich-
tig, daB beim Bestellen von Ersatzteilen oder
anderen Unklarheiten immer auf die Fahrgestell-
und Motornummer eingegangen wird.

Blld 1
Die Motornummer Ist In den vorderen Kurbelgehiusefiansch fir die
Lichtmaschinenbefestigung cingeschlagen.

Der Motor

Ehe irgendwelche Arbeiten am Motor beschrie-
ben werden, sollen alle wichtigen Daten bereits
hier .angefiihrt werden, um die in Frage kom-
mende Ausfiihrung sofort zu erkennen. Bei der
folgenden Aufstellung wird dabei nur auf den
Zylinderinhalt hingewiesen.

Zylinderdurchmesser:

VW 1200 77,0 mm
VW 1300 77,0mm
VW 1500 83,0 mm
VW 1600 - 85,5 mm
Kolbenhub:
VW 1200 64,0 mm
Alle anderen 69,0 mm
Zylinderinhalt:
VW 1200 1192 ecm?
VW 1300 1285 cm?
VW 1500 1493 cm?
VW 1600 1584 cm?
Verdichtungsverhiltnis:
VW 1200 7,0:1
VW 1300 73:1
VW 1500 75:1
VW 1800 — vor April 1968 7,7:1
VW 1600 — nach April 1968 7,6:1
VW 1300 — niedrige Verdichtung 66:1
VW 1600 — niedrige Verdichtung 66:1

Max. Leistung:
VW 1200 34 PS bei 3600 U/min
VW 1300 — vor August 1970
i 40 PS bei 4000 U/min
VW 1300 — nach August 1970
44 PS bei 4100 U/min
(VW 1302)
VW 1500 — 44 PS bei 4000 U/min
VW 1600 — vor August 1970
47 PS bei 4000 U/min





[image: image165.png]Inhaltsiibersicht:

Der Motor .
Ausbau des Motors .
Einbau des Motors
Zerlegen des Motors .. .
Zusammenbau des Motors

Die Zlndung .
Die Ziindspule

Der Ziindverteiler .
Einstellen der Zindung .
Priifen des Kondensators
Ziindkerzen

Die Kraftstoffanlage ......... S e
Kraftstofftank .33
Die Kransmupumpe 34
Der Vergaser . 36
Der Kraftstofffilter 43
Luftfilter 44
Kithlung und Helzungsanlage 44

Ausbau des Kihigeblaserades und -gehéuses.

Aus- und Einbau des Auspuffs und der Warmeaustauscher
Einstellen der Luftregulierklappen
Einstellen des Keilriemens ...

Die Kupplung
Aus- und Einbau der Kupplung .
Zerlegen und Prifen der Kupplung .
Zusammenbau der Kupplung .

Aus- und Einbau des Kupplungsausriicklagers
Aus- und Einbau der Kupplungsausriickwelle
Aus- und Einbau des Kupplungsseils
Aus- und Einbau des Kupplungspedal
Automatische Kupplung

U

Das Getriebe . ... S T
Aus- und Einbau des Getriebes 54

Einbau des Getriebes . 55
Zerlegen des Getriebes ..56
Zusammenbau des Getriebes . .. .59
Endantrieb und Differential .. ... . s e,
Ausbau des Differentials . Saa ey 63
Einbau des Differentials . . .84
Zerlegen und Zusammenbau des Differentials ... ... . L3085
Einstellen des Kegelrades und des Tellerrades .. . ]
Die Hinterachse ....... .. ol 74
Ausbau der Hinterachse SEC : 74
Zerlegung der Hinterachse ... 75
Einbau der Hinterachse 75
Aus- und Einbau der Getriebeaufhingung 78

Die Hinterradaufhéingung . ..
Aus- und Einbau der Drehstabe
Spur- und Radeinstellung .
Aus- und Einbau der Stossdampfer . .
Aus- und Einbau der Ausgleichsfeder
Aus- und Einbau der Gleichalfugelenke

Die Vorderachse . ....
VW-Modelle vor Baujahr 1971 .
VW-Modelle ab Baujahr 1971 .

Automatisches Getriebe . ... HET 96
Wartung am automatischen Getriebe . . . . . . Lo
Die Lenkung

Nachstelien der Lenkung

Lenkgetriebe

Lenkungsdémpfer aus- und einbauen’
Aus- und Einbau des Lenkrades

Aus- und Einbau der Lenks#ule 5 .
Aus- und Einbau des Lenk- /Zundsch\esses
Lenkung - Baujahr 1971 und danach . . .. .....

Die Bremsen St o +106
Der Hauptbremszylinder- 107
Radbremszylinder .. 108

Aus- und Einbau von Bremsschiduchen ......................109

Aus- und Einbau der vorderen Bremsbacken . .109
Aus- und Einbau der hinteren Bremsbacken 110
Bremsbelige . . ‘110
Aus- und Einbau der Brems(régerpla“en o 11
Entliftung der Bremsen 111
Die Handbremse . 112
Bremseinstellungen . ¢ 13
Die Zwelkre\sbremsan\age e &5 g e
Einstellen des Stésselspiels st e e 318

Die elektrische Anlage
Die Lichtmaschine

Der Anlasser

Die Scheibenwischer
Die Batterie
Scheinwerfer .

Andere elektrische Anlagen

Nachtrag fur VW Typ 181 e ey
Mass. Einstelltabelle . o H L4
Anzugsdrehmomente . ... ... ................... 155

ISBN-3-7168-1263-3
Copyright © by

Verlag Bucheli, Inhaber Paul Pietsch
CH-6301 Zug / Schweiz

Samtliche Rechte der Verbreitung, einschlieBlich der Wiedergabe durch
Film, Funk, Fernsehen, Fotomechanik und andere Reproduktionsmittel,
sind verboten.

Die in diesem Buch enthaltenen Ratschiége werden nach bestem Wissen
und Gewissen ertellt, jedoch unter AusschiuB jeglicher Haftung

Satz und Druck:
Buch- und Offsetdruckerei Walter Spriingli AG, CH-5612 Villmergen

Verlag Bucheli
Inhaber Paul Pietsch

BaarerstraBe 61, CH-6301 Zug, Postfach 281
Telefon (042) 21 12 47

087660

Alleinauslieferung fiir die Bundesrepublik Deutschland:

Motorbuch-Verlag, D-7 Stuttgart 1
Boblinger StraBe 18, Postfach 1370

Alleinauslieferung fiir Osterreich:

Buchhandlung H. Godai, A-1150 Wien XV
MariahilferstraBe 169

Alleinauslieferung fiir Dénemark:

Buchhandlung Jul. Gjellerup, DK-1307 Kopenhagen
Sglvgade 87

Alleiauslieferung tiir Holland:

Wetenschappelijke Boekhandel Rotterdam B.V.
NL-3001 Rotterdam Korte hoogstraat 11—13






[image: image166.png]4\
|
:

A

181

VW Kafer (ab 1968 bis 1974)

1200

1300

1302, 1302S
1303, 1303S
1500

1600

Karmann Ghia

urch dle Meior-Téchmk_ ‘





