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Volkswagen (kiter ab 1968 bis 1s74)

- Typen: 1200, 1300, 1302, 1302S, 1303, 1303S, 1500

1600, Karmann-Ghia, 181

Einleitung

In dieser Reparaturanleitung werden die folgen-
den Volkswagen Kifer-Ausfiilhrungen seit Bau-
jahr 19868 behandelt:
VW 1200 Limousine mit 34- und 40-PS-Motor
VW 1300 Limousine mit 34- und 4C-PS-Maotor
VW 1300 Limousine mit 44-PS-Motor
(seit August 1970)
YW 1500 Limousine und Kabriclett
mit 44-PS-Motor
Type 1/1600 mit 47- oder 50-P5-Motor
VW 1500 Karmann-Ghia Coupé und Kabriclett
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-
stellnurmmer ist unter dem Ricksitz in das Rah-
mentunnel eingeschlagen. Die Motornummer be-
- findet sich am Kurbelgehduseflansch fir den
Lichtmaschinenaufhdngungsblock, Aufgrund der
verschiedenen Kifer-Ausfiithrungen ist es wich-
tig, dafl beim Bestellen von Ersatzteilen oder
anderen Unklarheiten immer auf die Fahrgestell-
und Motornummer eingegangen wird.

Bild 1
Die Motornummer Ist In den vorderen Kurbelgehdiusefiansch tir die
Lichtmaschinenbafestipung eingeschlagen.

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 Autfstellung 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 em?
VW 1300 1285 cm?
VW 1500 1493 cm?3
VW 1600 1584 cm?3
Verdichtungsverhiltnis:
VW 1200 7.0:1
VW 1300 73:1
VW 1500 75:1
VW 1600 — vor April 1968 77 :1
VW 1600 — nach April 1968 7,5 : 1
VW 1300 — niedrige Verdichtung 6,6 :1
VW 1800 — niedrige Verdichtung 6,6:1

Max. Leistung:
VW 1200 34 PS bei 3600 U/min
VW 1300 — vor August 1970
‘ 40 P8§ 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



VW 1600 — nach August 1970
" 50 PS bei 4000 U/min
(VW 13023)
VW 1303 44 PS bei 4100 U/min
VW 1303S 47 PS bei 4000 U/min
Max. Drehmoment:
VW 1200 8,4 mkp bei 2000 U/min
VW 1300 — vor August 1970
8,9 mkp bei 2000 U/min
VW 1300 — nach August 1970
8,8 mkp bei 3000 U/min
(VW 1302)
VW 1500 10,2 bei 2000 U/min
VW 1600 — vor August 1970
10,6 bei 3000 U/min
VYW 1600 -~ nach August 1970
10,8 bei 2800 U/min
(VW 13028)
VW 1303 8,8 mkp bei 3000 U/min
VW 1303S 10,6 mkp bei 2200 U/min

HINWEIS: Ein leistungsstidrkerer 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 erreichi. AuBerdem sind
Kolben mit flachen Koibenbtden und ein neuer
Zindverteiler verwendet worden. Gleichzeitig
wurden die Ventilschédfte der AuslaBventile ver-
chromt und ein abgednderter Olkiihler verwen-
dat.

Eine Exportausfiihrung des 1600-cm3-Motors mit
niedriger Verdichtung ist ebenfalls vorhanden,
die eine Leistung von 46 PS erzielt. Dieser Mo-
tor, mit Vorkennbuchstaben AF, wurde mit aus-
gehdhltem Kolbenboden und einem unterschied-
lichen Verteiler ausgerlistet.

Ausbau des Motors

Beim Ausbau ist wie folgt vorzugehen:

Ehe irg'endwelche Arbeiten durchgefithrt wer-
den, die Handbremse anziehen und das Masse-
kabel der Batterie abschlisBen. Kraftstoff-
schlauch abziehen 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 (Kiemme 51 und 61), Kabel 15 von der
Zindspule, Startautomatik und Kabel am Ui-
druckschaiter abklemmen. Ebenfalls das Kabel
der elektro-magnetischen Kraftstoffdiise ab-
schlieBen.

Fahrzeug aufbacken 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 Heizungsschliuche am AnschluB-
rohr motorseitig 18sen. Die folgenden Teile kén-
nen jetzt entfernt werden:

Starterzug und Betétigungsseil der Drosselklap-
pe am Vergaser abschlieBen. Den Starterzug
kompiett mit der AuBenhiille herausziehen, in-
dem man ihn durch das Kihlgeblise und die
Abdeckbleche des Motors herauszieht.

Die oberen Befestigungsschrauben zwischen Mo-
tor und Getriebegehiuse I6sen (Bild 2) und da-
nach die unteren Schrauben zwischen Motor und
Getriebegehduse von der Unterseite des Wa-
gens herausdrehen. Vor dieser Arbeit nochmals

kontrollieren, ob der Wagen sicher auf Bécken
steht.

Bild 2
Zum Lésen der oberan Schrauben zwischen Motor und Getrlshe sollte
uin Ringschlissa! varwandet 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-



Bild 3
Befestigung des Motors am Getrieba an der Unterseite ist von unterhalb
des Fahrzeugs zu lésen

kommenen Ausbau des Motors den Wagenheber
ablassen und die Riickseite des Motors nach
hinten abkippen. Motor danach nach hinten her-
ausziehen.

ACHTUNG: Mitnehmerscheibe und Antriebswel-
le (Kupplungsweile} beim Ausbau des Motors
nicht unter Last verkanten, damit die Kupplungs-
welle nicht verbogen oder die Mithehmerschei-
be und die Ausrickplatte nichtf beschédigt wer-
den.

Fahrzeuge mit automatischer Schaltung

Bei diesen Ausfihrungen den Motor in #hn-
licher Weise wie oben beschriecben ausbauen,
jedoch sind die folgenden Arbeiten zusitzlich
durchzufihren:

Das Zugseil des Regelventils abschlieBen. Un-
terdruckschlauch vom Vergaser und Auspuff-
xrimmer abschlieBen. Olieitung vom Drehmo-
mentwandler entfernen. Olieitung abnehmen und
mit einem Stopfen verschlieBen. Die vier Schrau-
ben der Antriebsplatte durch die Offnungen im
Getriebe |8sen (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
L ]

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, muf 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 A B01 (erhdltlich von lhrer VW-Werkstatt)
einzufetten:
Verzahnungen und Fithrungszapfen

der Getriebeantriebswelle
Blichse 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 Abschnitt «Ziindanlage» beschrieben
ist. Bei Motoren mit Abgaskontrollanlage die
Kapsel fiir die Drosselklappenregulierung be-
festigen.
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Bild 4 Schnitt durch den Motar 11 Uberdruckventil 17 Zylinderkepf

1 Kihlgeblisegehiuse § Zindverteiler 12 Kihlgebliserad 18 Thermastat

% Zundspule 7 UOldruckschalter 13 Uleinfillung mit Entliftung 19 Ventilkipphebe!

3 UOlkihiar § Yenti 14 Vorwarmrohr M Styfelstangs

4 Vergaser mit Ansaugrohr 9 Zylinder 15 Pleveistange mit Kelben 7t Wirmeaustauscher
5§ Kraftsteffpumps 10 Keglben 16 Ziindkerza * 22 YentilstdBel

Zerlegen des Motors

Die Beschreibung des Zerlegens und Zusam-
menbaus des Motors gilt fiir den 34-PS-Motor.
Abweichungen fiir die anderen Motoren werden
an den betreffenden Stellen, in den technischen
Daten und wenn immer notwendig erwiahnt. Vor
dem eigentlichen Zerlegen der verschiedenen
Baugruppen sind die folgenden Grundarbeiten
durchzufihren:

OlablaBschraube im OlsiebverschluBdeckel im
Kurbelgehiduse ausschrauben und den UlmeB-
stab herausziehen. Kraftstoffleitung zwischen
Kraftstoffpumpe und Vergaser entfernen. Be-
festigungsschrauben des Motorabdeckblechs 16-
sen und das Biech abnehmen. Schlauchbinder

Bild § [6sen und die Heizungsschliuche zwischen
Zum Abziehen der Kurbelwellenriemenscheibe einen Abzieher wie gezeigt o . . .
ansutzen. Die Scheibe lgst sich durch Anziohen das Mittalbalzens Kiihlgebiise und Wiarmeaustauscher sowie den



Mirehrmerichebe
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Nabe
Schorbenfoder
Speriainotior
Lighlrmarchir e |
FEyerchaErbe Bild 7
] Dar Aushau der Qlpumpa mit sinam geeigneten Abzieher. Die Ulpumpe
kann ebenfalis bei eingebautem Motor mit diesem Abzicher heraus-
Abrhardntse/bers gezogan werden
Hitlgedlirersd ]
Das weitere Zerlegen des Motors wird unter den
folgenden Uberschriften beschrieben.
ihlpebisiedecte! (B Olpumpe ’
Die Olpumpe 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
Bild8 Ansicht des Kilhigabliserades

die Zahnriader entfernen und danach das Pum-

Schlauch zwischen Luftfilter und Wirmeluftent- pengehéuse herausziehen. Die Olpumpe setzt
nahmerohr abnehmen. sich aus den in Bild 8 gezeigten Teilen zusam-
men.

Ansaugkrimmer komplett mit Vergaser ab-
schrauben und das vordere Abdeckblech des HINWEIS: Seit 1970 ist eine gréBere Ulpumpe

Motors entfernen. Die iuBere Halfte der Licht- eingebaut, die dhnlich wie die fritheren Pumpen
maschinenriemenscheibe lésen und Abstands- konstruiert ist. Motoren fiir Fahrzeuge mit aufo-
scheiben und Riemen abnehmen. Lichtmaschine matischer Schaitung sind mit einer Doppelpum-
ausbauen. Kabel von der Zundspule abschlies- pe ausgerijstet. Ein Pumpenkreis liefert das Of
sen. Schlitzschrauben an beiden Seiten des fir den Motor, wihrend der zweite Kreis das Ol
Kiihigeblases entfernen. Thermostat von der fir den Drehmomentwandler zur Vertiigung stelit.

Verbindungsstange I&sen und dann herausneh-
men. Kiihlgebldse nach oben herausnehmen.

Befestigungsschrauben der Kupplung (bers Verteiler und Verteilerantriebswelle
Kreuz l8sen und dl|e Kupplungsdruckplatte und Mutter am Ziindverteilerhalter abschrauben und
die Mitnehmerscheibe aus dem Schwungrad her-

ausnehmen. Danach die folgenden Teile ent-

Verteiler herausziehen. Distanzfeder herauszie-
hen. Den ersten Zylinder auf Ziindzeitpunkt stel-

fernen: len und die Verteilerwelle mit dem Auszieher
Vorwéarmflansch ' VW 288a linksdrehend nach oben ausziehen.
Ziindverteiler Falls dieser Auszieher nicht zur Verfligung steht,
Auspuffklemmschellen und Schalldampfer. kann ein beliebiges, nach auBen verstellbares

b



Blid&
Montagablld der zetlegien Ulpumps, Clfilter und einflllstuiren

1 Tlpumpangehtvse B Ulsieb 16
2 Dichtung fir Ulpumpangehlivss 8 Ulsigbdacksl 16
3 Antrisbswalle 10 Dichtung for Glsiabdeckel 17
4 Ulpumpenzahnrad 11 TiablaBschrauba 18
b Woelle flir getriebenes Zahnrad 12 Dichtring ' 19
& Pumpendackeldichtung 13 Kalben fiir Oberdruckventil 20
7 UOlpumpendeckel 14 Feder fiir Oberdruckventil 21

Woerkzeug 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 Kurbelgehiuse fallen.

Es wird bereits jetzt erwiihnt, daB die Scheiben
beim Einbau der Verteilerantricbswelle mit ei-
nem Stiick Schweiidraht oder dergleichen in
die richtige Lage gefiihrt werden missen,
Antriebsrad und Exzenter der Kraftstoffpumpe

8

22 Hohlschravbe fir Tleinflllung
VarschluBschraubs 23 Gummiventil fir DlantiUfter
Dichtring 24 Qlmebstab
Ulainfilllstutzen und Entiiifter 25 UlmeBstabfihrung
Dichtring flir Dlsinfillstutzen 2% Olkihlsr
UlsinfillverschluBkappe 27 Dichtring far Olkthler
Dichtung 28 Federschaibe
Abdaeckkappe fllr Ulentlifter 29 Sechskantmutter

Bild 8

Dis Stellung des Zindverteilsrifufers und der Zindeinsieltierbe an dar
Kurbslwellsnriamenschalbe, um den Motor auf dis 0.7.-Stallung des
arsten Zylindars Im Zlindungshub zu bringen

auf VerschleiB oder Beschidigung kontrollieren.
Falls die Zahne beschidigt sind, ist es ratsam,
das Antriebsrad an der Kurbelwelle ebenfalls zu



erneuern. Scheiben unter der Welle erneuern,
falls sie abgeschliffen sind.

- Zylinderkpfe und Kipphebel

Spangen der Zylinderkopfhauben entfernen und
die beiden Muttern von den Stiftschrauben der
Kipphebelwellen lésen. Kipphebelwellen mit
Kipphebeln abnehmen.

Zylinderkopfmuttern gleichmiBig libers Kreuz
l8sen und das Thermostat ausbauen. Die Ver-
bindungsstange zum Drosselring abschlieBen und
die Zylinderkéipfe herunterheben.

Zylinder

Die StoBelstangen und die Schutzrohre fiir die
StdBelstangen lésen. Leitbleche an der Zylinder-
unterseite abnehmen und die Zylinder vom Kur-
belgehduse herunterheben.

ACHTUNG: Die Schutzrohre der StdBelstangen
nicht erneuern. Die Filthrungsplatten gleichen
vorhandenes Spiel aus. Die StéBelstangen so
ablegen, dal sie beim Wiedereinbau nicht ver-
tauscht werden kénnen. StéBelstangen am be-
sten durch ein Stiick Pappe stofen 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

Bitd 10

Ehe din Kolben von den Flsusistangen abmontiert werden, sollten sle
satsprechend ihrer Zylindermnummem und Einbauweise gazeichnet werden,
mn sl wlader in der ursprilnglichen Lage zu montieren. Die Pfails

milasen nuch 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 erwdrmt. Falls das elekirische Kol- -
benwirmgerit VW 205 nicht zur Verfiigung steht,
kann eine Létlampe oder ein SchweiBbrenner
mit ganz niedriger Flamme zum vorsichtigen An-
warmen 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
Mutiern an der Vorderseite des Olkihlers. Kiih-
ler und Dichtung herunterheben.

Bild 11
Lésen des Sicherungstinges fiir den Kolbanbolzen mit einer
Innensesgeringzange

Schwungrad

HINWEILIS: Nach 1970 ist das Schwungrad und
die Kupplungsdruckplatte nicht mehr mit Aus-

“wuchizeichen markiert. Aus diesem Grund ist as

erforderlich, daB vor dem Ausbau des Schwung-

rades entsprechende Zeichen mit einem Kdrner

eingeschlagen werden. Altere Austihrungen sind

wie folgt gezeichnet:

Kurbelwelle: Farbpunkt an der Gewindebohrung
tiir die Hohischraube.

Schwungrad: Farbpunkt und Bohrung von 5 mm
Durchmesser auf der der Kupplung zugewand-
ten Seite.
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befindet sich an der

sein, wenn das Axialspiel der Kurbelwelle vor dem
Riickseite des Motors auf der linken Seite. Stop-

Ausbau des Schwungrades ausgemessen wird,
wie es beim Zusammenbau des Motors beschrie-
ben wird, um die erforderiichen Werte zur Hand

zu haben.
den Deckel zusammen mit der Dichtung abneh-

men (Bild 14). Das Olsieb kann ebenfalis bei

Befestigungsmuttern des Deckels entfernen und
eingebautem Motor ausgebaut werden.

WICHTIGER HINWEIS: Es kinnte von Nuizen

Uliiberdruckventil
Das UOltberdruckventil

Ulsieb

16sen und dann ausschrauben

Farblinie an der AuBlenkante der
(Bild 13). Schwungrad herunterziehen. Falls die

Kupplungsdruckplatte.
Das Schwungrad ist mittels einer Hohlschraube

und vier PaBstiften auf der Kurbelwelle befestigt.
In dieser Hohlschraube befindet sich ein Nadel-
lager fir den Zapfen der Getriebeantriebswelle.
Hohlschraube mit Spezialschlissel VW 112a und
Einsetzen eines Hebels in die Zithne des Zahn-

Halteklammer
sen. Zwischen Schwungrad und Kurbelwelle be-

Spezialvorrichtung nicht zur Verflgung steht,
den Motor gut absichern, das Schwungrad durch
kranzes gegenhalten und die Hohlschraube 15-
finden sich Ausgleichscheiben, die zur Einstel-
lung des Axialspiels der Kurbelwelle dienen.

Kupplung:



Blld 13

Der Ausbay des Schwungrades unter Verwendung der Spezialvorrichtung.
Falls diese Vorrichtung nicht zur Verfligung steht, ein langes Stack
Flacheisen, geelgnet gabohrt, an rwei Licher des Schwungrades achrau-
ben und das Eissnstlick beim Losen der Hohlschraube zum Gegenhalten

varwandun.
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Blid 14 Das Tlsleb Im zeclegten Zustand
Dichtung zwischen Ulsieb und Kurbalgehiuss
Dlsieb
Dichtung zwischen Tlsieb und Deckel
Ulsisbdackel

Dichtring
AblaBstopfan

&N L M =

fen herausschrauben und Feder und Kolben ent-
fernen. Falls sich der Kolben nicht leicht her-
ausziehen |4Bt, kann er durch Einschrauben eines
M10-Gewindeschneiders entfernt werden.

HINWEIS: Seit Fahrgestelinummer 117054 sind
alle 1500-cm>-Motoren mif einem abgednderten
Ventil versehen. Um die Oftemperatur zu verrin-
gern, wurde eine Ringnute in den Koiben ein-
gearbeitet. Seit 1970 ist ein zweitas Ventil ein-
gebaut, um den Uldruck 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 digsem Fall ausgebaut
werden.

Kurbelgehiuse

Oleinfilllung abschrauben und die Muttern der
Kurbelgehduseverschraubung [8sen. Die rechte
Hilfte des Kurbelgehiuses ist mittels eines
Gummihammers zu lésen. Die Verwendung eines
MeiBels oder Schraubenziehers ist keineswegs
statthaft, da auf diese Art nur die Trennflichen
beschadigt werden. Das Kurbelgehéuse wird
durch sechs M12-Muttern, zwolf M8-Muttern und
zwei M8-Stiftschrauben zusammengehalten.

Auf jeder Seite des vorderen Nockenwellen-
lagers befinden sich zwei M8-Stiftschrauben, die
durch zwei Muttern von auBen gehalten werden.
Dichtring ftr Kurbelwelle herausnghmen, Ver-
schluBdecke! fiir Nockenwelle abbauen. Nocken-
welle und Kurbelwelle 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 Pleuellagerschalen noch gut
aussehen, sind sie auf der Riickseite zu kenn-
zeichnen, damit sie wieder in die alte Lage zu-
rickkommen.

Scheibenfeder aus der Kurbelwelle entfernen
und das Olablenkblech abnehmen. Abziehen des
Lagers Nr.4. Sicherungsring fiir das Ziindver-
teilerrad mit der Sprengringzange VW 181a ab-
nehmen. Ziindverteilerantriebsrad, Zwischenring
und Kurbelwsllenrad auf der Reparaturpresse
abpressen. Die Zahnrider soliten auf eine Tem-

9



Bild 16
Enternan der Sicherung von der ausgebauten Kurbelwelle vor dem

des Kurbelwellenstausrrades

peratur von 80° C erwdrmt werden, um diese
Arbeit zu erleichtern. Leichte FreBspuren an den
Sitzen kénnen vorsichtig mittels 7stein weg-
poliert werden; allerdings mufl der Pr sitz ge-
wihrleistet bleiben. AbschlieBend Lager Nr.3
abziehen.

Zusammenbau des Motors

Nachdem die Einzelteile peinlichst gesdubert
sind, wird zur Priiffung und zur Montage, die
praktisch in umgekehrter Reihenfolge wie die
Demontage erfolgt, geschritten. Es sind jedoch
die folgenden aufgefuhrten Punkte besonders zu
beachten:

Kurbelwellen-Priifung und Zusammenbau

Die Kurbelwelle ist auf Schlag, Verschleil 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 Prefisitz des Kurbel-
wellenrades und des Ziindverteilerantriebsrades
kann unter Umstidnden, wenn sich beim Abpres-
sen FreBspuren gebildet haben, durch Aufsprit-

10
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Blid 18
Mittels einer MaBuhr len die Kurbelwaellsnzapfen bel eingebauter

Kutbalwelte auf Schlzg 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 Verfiigung stehenden Lagerschalen (zwei
UntermaBie) nachzuarbeiten. Zu beachten ist,
daf die in der Tabelle angegebenen Lappdurch-
messer unbedingt singehalten werden miissen.
Ebenso sind die Radien an den Kurbelwellen-
und Pleuelzapfen einzuhalten.

N\

In dle Leperschaien

- 3

PaBstifte mi:

¥

Bild 17
Din mit den Pieilen angezelgt
fiir dis Kutbelwalle singretfen

Zapfen fur Kurbelwellenlager 1, 2 und 3 und

Pleuellager:
Nenndurchmesser 55,00 mm
Lappdurchmesser 54,990—54,971 mm



1. UntermaB, Nenndurchmesser 54,75 mm
Schleifdurchmesser 54,749—54,740 mm
Lappdurchmesser 54,740—54,721 mm

2. UntermaB, Nenndurchmesser 54,50 mm
Schleifdurchmesser 54,499—54 490 mm
Lappdurchmesser 54,450—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
Lippdurchmesser 39,750—39,734 mm

2. UntermaB, Nenndurchmesser 39,60 mm
Schleifdurchmesser 39,510—39,500 mm
Lappdurchmesser 39,600—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 flir 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

40,00 mm

und der Pleueldeckel mit dem vorgeschriebenen
Drehmoment angezogen. Nach der Demontage
ist der flachgedriickte Draht entsprechend der
vom Hersteller gelieferten Anweisung zu mes-
_ sen, An der MeBskala ist genau das vorhandene
Lagerspiel und eine vielleicht vorhandene Ver-
jingung abzulesen. Das héchstzuldssige Lager-
spiel ist den technischen Daten zu entnehmen.

Kurbelwellenlager Nr.3 eingedlt aufschieben.
Scheibenfedorn fur das Kurbelwellenkettenrad
' und das Zindverteilerantrisbsrad einschlagen.
- Kurbelwellenrad auf Frefispuren in der Bohrung
¢ sowie auf VerschleiB kontrollieren. Das Rad im
¢ UOlbad auf eine Temperatur von 80° C erwir-
© men und mittels eines Dorns (Fiihrungshiilse
I VW427) aufschlagen. Zwischenring anbringen
_vf und Ziindverteilerantriebsrad ebenso priifen und
aufpressen, Sicherungsring mit HiMe der Fijh-
£ rungshllse VW 428 einsetzen. Nachdem die R&-
[ der abgekiihlt sind, sind sie auf Festsitz zu prii-

fen. Olkanile mit PreBluft durchblasen.

Lager Nr.1 so anbringen, daB die Bohrung fiir
den Paflstift zum Schwungrad weist. Das Lager
Nr. 1 befindet sich an der Schwungradseite. Kur-
belwellenlager Nr. 4 eingedlt aufschieben. Die
Ringnut in der Lauffliche muB zur Ulablenk-
scheibe liegen. Nun die Olablenkscheibe auf-
bringen, so dafl die Hohlfliche zur Kiihlgeblase-
seita liegt.

ACHTUNG: Vor der Montage der Kurbelwelle in
das Kurbelgehduse kontrollieren, ob die Fiih-
rungspabBstifte fiir die Lager einwandfrei im Kur-
belgehduse sitzen. Falls erforderiich, die PaB-
stifte erneuern,

Pleuelstangen

Pleuellagerschalen gut reinigen und auf FreB-
stellen kontrollieren, Falls die Schalen sich in
einwandfreiem Zustand befinden, sind sie einzu-
dlen 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

Y
4

Bild 18

Die viar Plsuelstangen eines Motors dirfen nur sinen meximalen
Goewlchtsunterschied von 10 g nufweisen. NBtiganfalls ist an dan hler
gazeigten Stellen (in schwarz) Material abzunshmen, um dus Gewlcht
auszugleichen.

.
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Parallelitat und eventuelle Verdrehung zu kon-
trollieren. Dazu ist ein Pleuelwinkelgerat 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 Pleuelstangen 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 eingesetzten Kolbenbolzenbiichse
muB sich der Kolbenbolzen bei Normaltempe-
ratur mit leichtem Fingerdruck ohne Ol einschie-
ben lassen. Falls erforderlich, die Biichse aufrei-
ben. Sollten beim Aufreiben Riefen oder Ratter-
narben entstanden sein, so mufl die Blichse 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 sigenen Gewicht
nach unten fallen. Ein Klemmen, daf beim An-
ziehen entstanden sein kann, ist mit einigen
Hammerschlagen zu idsen. Ein Nachschaben
oder Nachsetzen der Lager ist nicht gestatlet.
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 :

Nachdem dis Plsusistangsn an der Kurbelwalls montiert wurden, ist das
Axlalsplal der Plauelstanpen mit Hilfe einer zwischen Pleuslinger und
Kurbslwellenflansch singesstrien Fihiarishre auszumassen.

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 filhrt zu erh8htem Ulverbrauch.
Wenn die Kolben sauber sind, kénnen sie auf ihr
Laufspiel in den betreffenden Zylindern kon-
trolliert werden. UngleichmaBige, dunkle Berilh-
rungsflichen oder Verbrennungsriickstdnde an
der unteren Hilfte des Kolbenmantels deuten
auf eine verbogene Pleuelstange. Falls erfor-
derlich, die Stange auf Verbiegung oder Ver-
drehung kontroflieren 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 0,05 mm lie-
gen. Bei den groBeren Motoren liegt das Spiel
zwischen 0,04 bis 0,06 mm und ist im rechten
Winkel zum Kolbenbolzen, ungeféhr 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 Gréfie und Gewichts-
einteilung erneuert werden (siehe ebenfalls un-
ter Uberschrift «Zylinder»).

Falls ein Zylinder eines beschidigten Kolbens
keine Verschleilerscheinungen zeigt, reicht es
aus, wenn nur der Kolben erneuert wird, welcher
jedoch zu der gleichen MaBeinteilung gehéren
muBl. Die genaue Gréf8e des Kolbens ist in den
Kolbenboden (zusammen mit anderen Einzelhei-
ten, wie in Bild 22 gezeigt) eingezeichnet. Koi-
bengréfe und -gewicht miissen immer den ur-
spriingfich eingebauten Teilen enisprechen.
Farbpunkte werden zur Angabe der GréBenein-
teilung (blau, rosa und griin) und Gewichtsein-
teilung (braun fir Minusgewicht, grau flir Plus-
gewicht) verwendet, so daB das Ersatzteiilager
jederzeit in der Lage ist, den Kolben mit dem
entsprechenden Zylinder abzustimmen.



Blid 20 Montagebild vor Kurbelwells, Pleual und Kolben

1 Kurbelwelle 11 Kurbalwellendichtring
2 Kurbelwellonateusrrad 12 Keil fir Riamenscheibe
3 Kell fir Steverrad 13 Kurbelwellenriemenacheiba
4 Zwischenring 14 Tellerfader
5 Ziindvarteilerantrisbsrad 15 Befestigungsschraube
8 Sichenngsring 18 Schwungrad
7 Ziindverteilerantrighswalle 17 PaBstift fur Schwungrad
8 Distanzfeder fir 7 18 Abstandaachaiba
9 Schejbe fir Antriahawells 18 Gummidichtring

10 Ulablenkachaibe 20 Sicherungsschelbs

Bild 1

Um das Hhensplsl der Kolbenbolzen in den Nuten zu kontrolllaren, die
Rings wis gezeigt in die [ewsilige Nuts elnsetzen und den Spalt mit
siner Fihlerlahre ausmessen. Dis Nuten milsaen vor der Messung gesiu-
bart werden. .

EERENRER

30 Pieuslbiichze
Hsohlschraube mit Nadsllager 31 Kurbelwellenlager
fur Schwungrad 32 Kurbelwellanlagarschale
Dichtring fur Madaliager 33 Kurbalwallenlager
Nadallager fir Hohlschraube 34 Kurbalwsllanlagar
AbschluBring fir Nadellager 3% Pleusllagerschale
Fleuelstangs 38 Kolben
Pleuelstange 37 Kolbenringe
Pleualschraube 3 Dlabstreifring
Pleuslschraube 39 Kolbenbolzen
Sechskantmutter 4t Sicherungering

Kolbenringe

Die folgenden RingstéBe miissen vorhanden sein:

Verdichtungsringe 0,30—0,45 mm
Verschleiflwert 0,90 mm

Olabstreifring 0,26—0,40 mm
Verschleifwert

0,95 mm

Falls erforderlich, die RingstéBe durch Abfeilen
der Ringenden vergréBern. Als niéichstes das
Hbéhenspiel 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 Fiihlerlehre das
Spiel ausmessen. Zu beachten ist, daB die bei-
den Verdichtungsringe mit dem Wort «Oben»
gekennzeichnet sind, um die Oberseite der

13



Bild
Dis Markisarungen im Kelbenbod

haben die folgends Bedeutung:

A Pfeil muB zum Schwungrad zeigen

B BohrungagriiBe des Kolbenbalzana

C Farbmarkiarung zur Angabe passender Zylinderbohrungen und Kolben-
griBen (biau, rasa oder gran)

D Ersatztellnummer-Kennzeichnung

E Angaben der Gewichtseintailung

F Farbpunkt fiir Gewichtgainteilung
(braun Minusgewicht, grau — Plusgewicht)

G Angaben des Kulbendurchmassers in mm

Ringe anzugeben. Folgende Ringhthenspiele
+ind maBgebend:
Oberer Verdichtungsring:

1200/1300 0,07=0,09 mm

1500/1600 0,07—0,10 mm,

Verschleifgrenze 0,12 mm
Unterer Verdichtungsring:

Alle Motoren 0,05—0,07 mm

VerschleiBgrenze 0,10 mm
Olabstreifring:

Alle Motoren 0,03—0,05 mm

Verschleiigrenze 0,10 mm

Blld 23

Zur Kontrolle der Kolbenringstofisplete dis Ringe gerade in die 2ylinder-
bohrung sinsstzen (mit wlnem umgekehrien Kolban hinsinstoBen} vnd das
StoBapiel mit winer Fithlarishre der angefilhrien Stirke susmessen.

14

Kolbenbolzen

Je nach dem Zusammentreffen der Toleranzen
ist es moglich, daB der Kolbenbolzen sich im

- kalten Zustand in den Kolben eindriicken lifit.

Es besteht in solchen Fallen kein Grund, die
Kolbenbolzen, die Kolben oder beides auszu-
wechseln. Werden die in der folgenden Tabelle
angegebenen Werte iiber- oder unterschritten,
so steht der mit «griin» gezeichnete Kulbenbol-
zen mit Ubermaf zur Verfiigung. Die beiden Ner.
malgréBen sind mit weiBer und schwarzer rai.
gezeichnet:

1200
Kolbenbolzenblichse-
Kolbenholzen-¢
Bohrung im Kolben-®
Laufspiel

20,008—20,017 mm
19,996—20,000 mm
19,997-—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
|aBt, 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 sitzan 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, daff das Wort «Cben» in den Verdich-
tungsringen nach oben steht. Die RingsttBe am
Umfang der Kolben in gleichmiBigen Abstinden
von je 120° verteilen, ehe die Zylinder aufge-
setzt werden, wie es nachfolgend unter der ent-
sprechenden Uberschrift beschrieben ist.



Priifen der Zylinder

Wie bereits erwihnt, muB die Profung des Ver-
schleiBes von Kolben und Zylinder durch Mes-
sung und nicht mittels Fihlerlehren durchge-
fihrt werden. Die Messung soll 10 bis 15 em
unterhalb der Zylinderkante durchgefithrt wer-
den. Ebenso wie bei den drei Koilbennormal-
gréfen gibt es fir 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
zulissigen VerschleiBgrenze noch der Olver-
brauch. Erreicht derselbe einen Liter pro 100 km,
so ist eine Uberholung des Motors ndtig, wobei
nur Kolben und Zylinder einer gleichen GroBen-
klasse eingebaut werden dirfen. Die folgende
Tabelle gibt eine Aufstellung der vorhandenen
GroBen:

Zusammengehdrige Zylinder und Kolben
1200-, 1300-cm*-Motoren -

Kennfarbe Zylinderbohrung Kolben-¢
NenngréBe 77,0 mm

Blau 76,990—76,8999 mm 76,95 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 77,490-77499 mm 7745 mm
Rosa 7750077509 mm 77,48 mm
Griin 7751077520 mm 7747 mm
Kennfarbe Zylinderbohrung Kolben-Q

2. Ubermaf (NenngréBe 78,0 mm)

Blau 77,990—77,999 mm 77,95 mm

Rosa 78,000-78,008 mm 77,96 mm

Griin 78,010-78,020 mm 77,97 mm
1500-cm*Motor

NenngréBe 83,0 mm

Blau 82,990—83,001 mm 82,95 mm

Rosa 83,002—-83,013 mm 82,96 mm

Griin 83,014—83,026 mm 82,97 mm
1. UbermaB (NenngrdBe 84,0 mm)

Blau 83,490—83,501 mm 83,45 mm

Rosa 83,502—83,613mm 83,46 mm

Griin 83,614—83,525 mm 83,47 mm
2. UbermaB (NenngréBe 84,0 mm)

Blau 83,980—84.001 mm 83,95 mm

Rosa 84,002—84,013 mm 83,96 mm

Griin 84,014—84,026 mm 83,97 mm

1600-cm?-Motor
NenngréBe 85,5 mm

Blau 85,490—85,601 mm 85,45 mm

Rosa 85,602—85513 mm 8546 mm

Griin 85,514—-85525 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

Giriin 86,014-86,025mm 85,97 mm
2. UbermaB (NenngréBe 86,5 mm)

Blau 86,490-86,601 mm 86,45 mm

Rosa 86,502—86513 mm 86,46 mm

Griin 86,514—86,625 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 Gehiusehilften sind von
alter Dichtungsmasse sorgfiltig zu reinigen. Die
Dichtflichen missen voltkommen glatt sein. Alle
Olkanidle durchspiilen 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 Gehiduse keine schar-
fen Kanten aufweisen. Falls erforderlich, die
Kanten mit einem Schaber brechen.

Die Fiihrungsplatten fiir die St8Bsl sinschrau-
ben. Die StdBel sollten unter threm eigenen Ge-
wicht nach unten fallen, vorausgesetzt, daB sie
gut eingedlt wurden. Seitliches Spiel der StsBel
fihrt zu Klappergeriuschen. Aus diesem Grund,

Bild 24

Zylinder Obor den Kelben setzen. Die Kolbenrings sind dabei mit sinem
pasipneten Spannband xusammenzudriickan (In dis Nuten}, um Bruch
der Ringe zu vermeiden.
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falls erforderlich, UbergréBe-Stsfiel verwenden.
Darauf achten, daB die Fiihrungsplatten sich wih-
rend der Einstellung nicht verschieben kdnnen.
Eine Hilfte des Kurbelwellenlagers Nr. 2 in das
Kurbelgehduse einlegen. Kurbelwellenlager Nr. 1
so aufschieben, daB die Bohrung fir den PaB-
stift zum Schwungradsitz zeigt. Jetzt die Kurbel-
welle einlegen, aber auf einwandfreies Einpas-
sen der PaBstifte in die Lager achten. Das Ul-
abweisblech so auf die Kurbeiwelle stecken,
daf die hohle Seite zur Kurbelwellenriemen-
scheibe zeigt. Alle Lager gut eindlen.

Einbau der Nockenwelle

Vor dem Einbau der Nockenwelle ist diese auf
Schlag und Verschlei an den Lagerstellen und
Nocken zu pritfen. Die technischen Daten fiih-
ren die erforderlichen Priifwerte auf.

Bild 28 Montagablld dar susgebmien Nockenweliz und Ventile

1 Nockenwells mit Rad 6 Kipphebelwelle

2 SttBelstangs Tt Kipphebelbock

3 VentilstaBal B Anlaufscheibe for Kipphebel

4 Schutzrohr filr Stbbelstangs 9 Federacheibe fiir Kipphabel

B Dichtring fir Schutzrohe 10 Federkdemmer fiir Kipphebslwelle
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Blid 25
Dis Marklarungsn an den Plauslstangan (Pfeile) missen nach oban

Dis Plausistangen sind hend der dazugeh3rigen Zylinder
nummerisrt.

Faills 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

F |
7
12
14
8 10

18  AuslaBventll
11 Kipphabel 17 Ulabstraifring
12 Dichtung for Stiftachraube 18 Kappe fir Yentil
13 Ventileinstoflschrauba 19 Ventitfeder
14 Sechakantmutter 20 Ventilfedertalier
15 EinlaBventil 2 Vantilkegelstick



das Axialspiel der Nockenwelle zwischen 0,06
und 0,011 mm, mit einer VerschleiBgrenze von
0,13 mm. Die Erneuerung der hinteren Lager-
biichse kdnnte zu einer Verringerung des Axial-
spieles filhren, vorausgesetzt, daBl die Druckflé-
chen der Nockenwelle nicht abgeniitzt sind. Im
eingebauten Zustand sollte das Lagerspiel zwi-
schen 0,02 und 0,05 mm liegen. Die Verschleifi-
grenze betragt 0,12 mm.

Nockenwelle in das Kurbelgehiduse hineinheben,
so daB der mit «O» gezeichnete Zahn des Nok-
kenwellensteuerrades zwischen den zwei ge-
zeichneten Zhnen des Kurbelwellensteuerrades
liegt (Bild 27). Das Flankenspiel von 0,010 bis
0,035 mm sollte an allen Stellen des Nocken-
wellensteuerrades kontrolliert werden. Nocken-
wellensteuerrdder und Nockenwellen stehen in
UbergréBen und UntergréBen zur Verfligung, um
das vorgeschriebene Flankenspiel herzustellen.

Bild 27

Nach Einbau der Kurbalwelle und Nockenwslle balde Wellen 30 ver-
drebhan, dal die Steusrmarkierungen (durch den Fieil gezeigt) aus-
gerichtet sind. Der Zahn mit dem einzeinen Punkt am Nockenwellenrad

muB zwiechsn dia beiden Zihne mit dan Punkten des Kurbelwael|
sitzen.

Leichte Schidden 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 Verschleif} iiberpriifen.

HINWEIS: Nockenwelienrdder und Nockenwsei-
len sind folgendermaBen auf UbergréBe und Un-
tergréB8e gekennzeichnet: Normal (0), Unter-
gréBe (—1), UbergréBe (+1), (+2), usw. Diese
Zahien sind elektrisch aufgebrannt und geben
an, um wieviel 1/100 der Teilkreisradius vom
Zeichnungswert abweicht. Die eingebrannte «0»
nicht mit der auf dem Zahn eingeschiagenen
«O», die zur Einstellung der Steuerridder dient,
verwechsein.

Verschlufldeckel fiir die Nockenwelle mit Dich-
tungsmasse einsetzen, Dabei ist darauf zu ach-

ten, daBB bei Motoren fiir Fahrzeuge mit auto-
matischem Getriebe dar 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 Fldche des Kurbel-
wellenlagers Nr. 1 feststellan. Tiefe des Sitzes
des Schwungrades und Kurbelwellenende von
der H6he des Bundes des Schwungrades aus-
messen. Der Unterschied dieser Messung, abziig-
lich der Stirke der Metalldichtung (zusammen-
gepreft 0,15 mm), ergibt die Gesamtstirke der
drei zu verwendenden Distanzscheiben, die in
verschiedenen Stirken erhaltlich sind.

HINWEIS: Das Axialspiel der Kurbelwelle kann
auch bei eingebautem Schwungrad ausgeimes-
sen werden. Die diesbeziigiichen Arbeitsgdnge
sind unter «Einbau des Schwungrades» beschrie-
ben.

Fiir den Einbau des Kurbelwellendichtringes ist,
wenn notig, die duBere Kante ein wenig mit dem
Schaber zu brechen, damit der duBere Umfang
des Dichtringes nicht beschidigt wird. Die Sitz-
fliche leicht mit Dichtungsmasse einstreichen
und den neuen Dichtring 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.

Kurbelgehéduse aufsetzen

Die Trennflichen diinn mit einer fliissigen Dich-
tungsmasse bestreichen, aber darauf achten, daB
diese nicht in die Ulkanile laufen kann. Darauf
die Gehiusehilften zusammenbringen. Die Mut-
tern sind mittels eines Drehmomentschliissels
anzuzishen. M8-Muttern mit 2,0 mkp, M12-Mut-
fern mit 3,4 bis 3,6 mkp. Die M8er-Mutter neben
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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-cm3-Motoren waren mit
Dichtungsmuttern mit Kunststoffeinsédtzen aus-
geriistet. Das Anzugsdrehmoment betrégt in die-
sem Fall 2,5 mkp. Spétere 1500-cm3-Motoren
sind mit Dichtringen {iber den M12er-Stiftschrau-
ben versehen, welche vor dem Zusammenbau
des Kurbelgehiuses {ber die Stiftschrauben zu
schieben sind.

Unter Verwendung einer neuen Dichtung am
Zylinderful Zylinder mit O einschmieren und
iber die mittels Spannband auf dem Kolben
festgespannten Kolbenringe und Kelben auf-
schieben (Bild 24). Darauf achten, daB die Sitz-
fliche zwischen Kurbelgehiuse, Zylinder und
Dichtung absolut sauber ist. Die Stiftschrauben
am Kurbelgehduse diirfen die Kihlrippen der
Zylinder nicht beriihren. Leitblech an der Zylin-
derunterseite einsetzen. Eventuell nachbiegen,
um Festsitz auf dem Schaft der Stiftschrauben
fur den Zylinderkopf zu erreichen.

Einbau der Ziindverteilerwelle

Ziindverteilerantriebswelle auf VerschieiB in der
Schriagverzahnung des Ritzels und an der Lauf-
flache fiir den PumpenstsBel kontrollieren. Falls
die Zdhne eine starke Abnltzung zeigen, wird
es sich herausstellen, daB die Zihne des An-
triebsrades an der Kurbelwelle ebenfalls ange-

Bild 28
Etim Taile der Zandverisilsrantrishswelle. Die kisine Foder an der
Obersaite darf nicht in den Motor fallen.
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griffen sind, so daB beide Teile ernsuert werden
mtissen, Zustand der Filhrungsscheibe unter der
Verteilerantriebswelle kontrollieren und gege-
benenfalls erneuern. Beim Einlegen der Schei-
be ist so vorzugehen, wie aus Bild 29 ersicht-
lich ist, da sonst die Scheiben leicht in die
Steuerriderkammer fallen kénnen. 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.

Biid 20

Beim Einbau dar Anlaufscheibe fiir die Verteilerantrisbewelle mub diess
gafihrt werden, damit sie nicht in das Steuerrfdergehiuse fallen kann.
Schraubenzisher dazu Innen an die untere Bohrung andriicken.

Kurbelwelle durchdrehen, um den Kolben des
ersten Zylinders auf o.T. im Verdichtungshub zu
bringen. Verteilerantriebswelle einsetzen. Der
Schlitz im Kopf der Ziindverteilerwelle 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, daB die Scheibe
unter der Welle doch noch in den Motor fallen
kann.

Einbau des Schwungrades

Vor der Montage des Schwungrades den Zu-
stand der Zahne des Anlasserzahnkranzes kon-
trollieren. Die Verzahnung kann bis 2 mm ab-
gedreht werden. Falls dies durchgefithrt wird,
miissen die Abschrigungen, die flir den Eingriff



des Anlasserritzels notwendig sind, nachgear-
beitet werden. Die zusammengehérigen Flichen
an Schwungrad und Kurbelwelle gut reinigen
und die Lauffiiche fiir den Uldichtring mit Ol
einschmieren. Einen neuen Dichtring (ber die
PaBstifte stecken.

HINWEIS: Falls die Lécher fiir die PaBstifie des
Schwungrades ausgeschiagen sind, kénnen sie
mit Hilfe einer Schablone (Spezialwerkzeug
VW 231¢), um 45° zu den aiften 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 verschiieBen, um Verwechslungen bei spé-
teren Reparaturen zu vermeiden. Es ist wichtig,
daB Kurbeiwelle und Schwungrad nach einer
Neubohrung ausgewuchtet werden.

Schwungrad an der Kurbelwelle mit zwei Aus-
gleichsscheiben, aber ohne Gummidichtring, an-
bringen. Eine MeBuhr am Kurbelgehéduse so be-
festigen, daB der MeBfinger gegen das Schwung-
rad anliegt, wie es in Bild 30 gezeigt ist. MaB-
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 vorgeschriebene Axialspiel
liegt zwischen 0,07 und 8,13 mm. Die Verschleif}-
grenze betrdgt 0,15 mm.

Die folgende Gleichung kann zur Bestimmung
der Stirke fiir die dritte Ausgleichsscheibe be-

Bild 0
Ausmesson des Axizlspiels dar Kurbelwelle bel montiartem Schwungrad,
Dls MaBuhr Ist wis gazelgt am Xurbslgehbuse zu befastigen.

nutzt werden:

mnzeige der MeBuhr (mm)  Stiirke 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 hergestellten Motoren
auf:

Kurbelwelle: Farbpunkt an der Gewindebohrung
fiir die Hohlschraube.

Schwungrad: Farbpunkt und Bohrung von 5 mm
Durchmesser auf der der Kupplung zugewandten
Seite.

Kupplung: Farblinie an der Aufienkante 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, daf die Farbmarkierungen um je 120°
versetzt sind. Nadelrollenlager auf Zeichen von
Verschlei 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 Mef3-
uhr, kontrollieren. Der héochstzuldssige Seiten-
schlag betrigt 0,038 mm. Der hdchstzuldssige Ra-
dialschlag 0,2 mm.

Oldruckventil

Kolben und Kolbenbohrung auf VerschieiB kon-
trollieren und eventuell Frefispuren beseitigen
oder Kolben- erncuern. Feder iberpriifen und
den Dichtring erneuern. Beim Prifen der Feder
gelten die folgenden Daten:

Zustand Lénge inmm  Belastung in kg
Ungespannt 62--64 0
Gespannt 23,6 7,75

Oliberdruckventil zusammen mit der Feder und
der neuen Dichtscheibe fiir den Stopfen ein-
schrauben.
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Bild 31
Der xwischen Ulkiihter und Olpumpe liegends Uldruckschaller Im Schnitt

gezeigt.

Olkiihler

Falls undichte Stellen am Olkiihier festgestellt
werden kdnnen, sollte das Uberdruckventil kon-
trolliert werden. Trennbleche auf festen Sitz kon-
trollieren. Die Rohre diirfen sich nicht gegensei-
tig berdhren. Falls die M&glichkeit besteht, dafl
der Kiihler auf Dichtheit uberpriift werden kann,
ist ein Prifdruck von 6 atii <-forderlich. Zum An-
ziehen des Olkihlers ist ein 10-mm-Ringschlis-
sel erforderlich.

Olpumpe

Der Einbau der Olpumpe erfolgt in umgekehrter
Reihenfolge wie der Ausbau, jedoch sind die
folgenden Punkte zu beachten:

1. Olpumpengehiuse auf Verschleif kontrollie-
ren. Bei abgenutzten Lagerstellen ergeben
sich Druckverluste, so daB ein Auswechseln
des Gehiuses erforderlich wird.

Bild 32
Kontrolla des Axlalspiels der Zahnrider Hir die Ulpumpe mit Hilfe sines
Stahlwinkels und siner Fihlarishrs.
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2. Die Zahnridder 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
tiberschreiten. 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 Gehduse priifen. Falls méglich,
die Welle neu befestigen, indem man das
Wellenende mit einem Ké&rner im Gehiduse
verstemmt. Falls dies sich nicht durchfiihren
I4Bt, ist das Gehduse zu erneuern.

4. Prufen des Axialspiels der Zahnriader durch
Auflegen eines Stahlwinkels an das Gehause
und Unterschieben einer Fiihlerlehre. Das
Spiel darf 0,10 mm nicht {iberschreiten, wo-
bei keine Dichtung aufgelegt sein darf.

5. Kurbelwslle um 2zwei Umdrehungen durch-
drehen, d. h. eine Umdrehung der Nocken-
welle, damit sich das Olpumpengehiuse ge-
genlber der Nute in der Nockenwelle zen-
triert.

8. Gehdusesitz 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 UDlpumpengehéuses 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,

Olsieb

Dichtung iiber und unter dem Sieb ernevern
(sieshe Bild 14). Kontrollieren, ob alle Dichtfli-
chen sauber sind und daB der Siebdeckel nicht
verzogen ist.

Die Unterseite des Olsiebes. unter dem Stutzen
des Saugrohres einsetzen. Die Offnung des Sie-
bes mul gut um das Olsaugrohr sitzen. Noch-



Bild 33 Schrlit durch die Kellismenschelbs

1 Keilriamanschaibe 4 Schraube
2 Nabe mit wlricklaufgewinde 5 Sicherungsscheibe
3 Kaeil 8 Unterlegblach

mals kontrollieren, ob der Deckel sinwandfrei
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.
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Bild 34
Beim Einbau des Ulsiebes Ist auf die belden Abmessungen «a» und «b»
zu achten, dla folgende Werte haben:

b=8+/~1mm

a =10 +f=1 mm

Zylinderkdpfe

Falls das Spiel zwischen Ventilen und Ventilfiih-
rung sich der VerschisiBgrenze von 0,15 mm
ndhert, ist der Zylinderkopf gegen einen
neuen oder gegen einen im Werk iiberholten
auszutauschen. Fihrungen und Ventilsitzringe
kénnen nicht mit normalen Geriiten ausgewech-
selt werden, da sie im tiefgekiihlten Zustand
eingeschrumpft sind. Das Nachfrisen und Nach-
schleifen der Ventilsitze ist nur solange mdog-
lich, bis die duBere Ventilsitzkante den AuBen-
durchmesser des Ventilsitzringes nicht erreicht

Bild 35

Daz MaB war glbt die Braite des Vantilsitzes an, wealche bei EinlaB-
vantilen zwischen 1,3 und 1,6 mm und kel AvslaBventilen swischen 1,7
und 2,0 mm liegen solite.

hat. Dabei ist die Breite des Ventilsitzes zu be-
achten:
EinlaBventil 1,3—6 mm
AuslaBventil 1,7—2,0 mm
Das Frisen des 45°-Sitzes ist zu beenden, wenn
die gesamte Sitzfliche matt erscheint. Der Friis-
vorgang ist mit Gefilhl vorzunehmen, so daB
keine Rattermarken entstehen. Immer so wenig
wie moglich Metall entfernen. Die Unterkante
des Sitzes mit einem 75°-Friser leicht brechen.
Die Oberkante wird mit einem 15°-Friser ge-
frast, bis die oben erwihnte Sitzbreite erreicht

ist. Das Tragbild der Ventile kontrollieren und

N —
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Die belden Abbildungen zeigen AbhilfsmaSinahmen zur Barlchtigung der
Ventilsitzbreite. Die Untersalta das nachgeschnittenen 45°-Sitzes sollte
mit slnem 75°-Fraser (vbere Abbildung)} angeschrigt werden. Zur Ver-
schmalerung des Sitzes Meterlal mit winem 15°-Fraser (untere Abbildung)}
ven der Oberseite abheben.
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Ventile in herkémmlicher Weise einschleifen.
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, beschadigten Sitz sind aus-
zutauschen. Nachschieifen oder Richten des
Schaftes ist nicht zuléssig. 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 Zylinderkopt aufgesetzt.
Zwischen Zylinderoberkante und der Sitzflache
des Zylinderkopfes befindet sich keine Dich-
tung. Dichtring zwischen duBerem Zylinderhals
und Zylinderkopf erneuern. Kontrollieren, ob
die Dichtringe fiir die Schiitzrohre der StéBel-
stangen einwandfrei sitzen. Die Verbindung der
Dichtringe diirfen nicht gegen die Dichtfliche
anliegen und die Schutzrohre der StBelstangen
sind so auszurichten, daB die Ndhte nach auBen

]P"[Eh[_.

I a
Bild 38
Schutzrohre fiir die St58alstangan vor dem Einbau suf sire Linge von
190 bis 191 mm zuseinanderzishen. Um Beschidigung der Rohre zu
vermaiden, ist ein Stick Rundelssn In dlase sinzulihren, worauf sle
vorsichtig mit dor Hand auseinandergezogen werden kénnen.
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Bild 39
Anzugsreihenfolge der Zylinderkopfmuttern keim ersten Durchgang suf
sin Anzugsdrehmomant ven 1,0 mkp.

weisen. Gebrauchte Schutzrohre sind vor dem
Einbau durch vorsichtiges Auseinanderziehen
des Faltenbalges auf die vorgeschriebene Lén-
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 endgiltige Anzugsdrehmoment von 3,0
mkp bis 3,2 mkp anziehen.

Bild 40
Endpiltige Antugsreihenfolge der Zylindarkophnuitern auf ein Anzugs-
drelmoment von 3,0 bis 3,2 mkp.

Kipphebelmechanismus

Kipphebe! und Kipphebelwellen auf Verschleifl
kontrollieren. Ubermafiger VerschleiB der Ein-
stellschraubenflichen, die auf den Ventilschf-
ten arbeiten, macht ein Einstellen der Ventil-
spiele unméglich. Ebenfalls die Kugelpfanne der
Kipphebel fir die StdBelstangen auf Ausschla-
gung iiberpriifen.

Alle Teile zusammenbauen, Kipphebelwslle und
Kipphebel gut eindlen und die Einstellschrauben
aus den Kipphebeln herausdrehen. Als néchstes
das Ventilspiel, wie unten beschrieben, einstel-
len.



Bild 41 L&sen, bxw. Festschrauben der Ventilkipphebelwalle.

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 kénnen auftreten, wenn das
StsBelspiel zu klein ist:

Verziehen der Ventile.

Verbrennen der Sitze.

Sehlechte Leistung durch geringe Kompres-

sion.

UnregelméBiger Lauf des Motors.

Verianderung der Steuerzeiten.
Die folgenden Stérungen kénnen auftreten, wenn
das Ventilspiel zu groB ist:

UbermifBiges Gerdusch der Steuerorgane.

UnregelmiBiger Lauf des Motors.

Schlechte Leistung durch ungeniigende Fiil-

Blld 42 Einstellan der Ventile mit siner Fihlerlehre.

lung der Zylinder.
Verinderung 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 geschlossen sind. Ventilspiel einste!l-
len, indem man die Einstelischraube im Kipp-
hebel in die entsprechende Richtung verdreht.
Mit einer Fihlerlehre das Spiel zwischen dem
Kipphebel und dem Ventilschaft ausmessen.
Nach Festziehen 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
aulerhalb der Mitte des Ventilschaftes aufsitzen
muB. Diese Drehbewegung wird verlangt, um
ein einseitiges Einschlagen des Schaftendes des
Ventiles sowie einseitige Riickstandbildung an
den Ventilflaichen zu vermeiden (Siehe Bild 43).

| L]

I
o L

e Einstellschrauben In den Kipphebeln mussen die Enden der Ventil-
schiifte wie im rechten Bild gexelgt batlihren, um aln ungleichmiBiges
Abnutzen der Ventile zv vermeiden.

Sollte trotz richtig eingestelltem Ventilspiel und
einwandfreiem Zystand der Einstelischrauben
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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Ventilsteuerung

Die Ventilsteuerung kann, falls erwiinscht, bei
kaltem Motor und einem Ventilspiel von 1,0 mm
fir AuslaB- und EinlaBiventile 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.

~ AuslaBventi]
idffnet

AuslaBventil a4t 3y
schlieBt

EinlaRventil

Bffnet Einlafventil
schlieft

Bild 4

Das Ventilsteuerdiagramm des 1300-, 1500- und 1600-ccm-Motors. Die
Vantilsteusrung sollte m!t alnem Vantlisplel von 1,0 mm kontrollisrt
werdan.

1200 cm?
EinlaBventil 8ffnet

EinlaBventil schlieBt
AuslaBventil &ffnet

6° vor o.T.
35° 30’ nach u.T.
49° 30" vor u.T.

AuslaBventil schlieBt 3° nach o.T.
1300, 1500, 1600 cm?

EinlaBventil 6ffnet 7° 30" vor 0.T.
EinlaBventil schlieBt 37° nach u.T.
AuslaBventil 6ffnet 44° 30’ vor u.T.
AuslaBventil schlieft 4° nach o.T.

Auspuff, Luftleitbleche und
Kiihlgebldsegehéuse

Beim Einbau des Geblisegehiuses ist zu be-
achten, daBl keine lockeren Fuhrungshleche vor-
handen sind und daB das Gebléisegehiuse 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 fir das Thermostat in den Durchbruch
im Zylinderkopf einfithren. Riickzugfeder fir Ver-

24

bindungsstange einhingen. Zum Einstellen der
Kithlluftregulierung die Befestigungsmuttern am
Thermostatbiigel lockern, die Klappen in die ge-
6ffnete Stellung driicken und den Thermostat-
biigel in den Langléchern verschieben, bis das
Thermostat den Oberteil des Biligels beriihrt
(Bild 45). Befestigungsschrauben des Biigels in
dieser Lage festziehen. Regelung durch Hin-
und Herbewegen des Thermostates kontrollie-
ren.

Bild 45

Der Thermostatbefestigungshaltar wird in Langléchem gehalten. Zum
Einstellen der Lufiklappen den Halter in den Langlocham nach oben
oder untan varschlsben, bis das Thermostat dan Ohertell des Bligels

barlihrt, Schrauben |n dieser Stallung fectzichen,

Lifter

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 Steliung schieben. Spezialmutter auf
5,5 bis 6,6 mkp anziehen.

Den Abstand zwischen dem Lifter und der Lif-
terverkieidung kontrollieren, da dieser 2 mm be-

Bild 46 :
Lichimaschine so einbavan, daB dis Kithllufischiitze sich an der Unter-
suite befindun.

A Kihiluftschlitze B Lichtmaschinenanschltsae



tragen mufl. 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 Lifter eingesetzt werden. Lichtmaschine in
das Kiihlluftgeblise einsetzen und die vier
Schrauben anziehen. Lichtmaschine so ausrich-
ten, dafl die Kiihlschlitze nach unten zeigen.
Sishe Bild 46.

Spannen des Keilriemens

Einen Schraubenzieher in den Ausschniit der
innaren Riemenscheibenhilfte einsetzen und die
Spezialmutter der kleinen Lichtmaschinenrie-
menscheibe lockern. AuBere Riemenscheiben-
hialfte entfernen, den Keilriemen einlegen und
wie erforderlich Ausgleichsscheiben einlegen,
um die vorgeschriebene Keilriemenspannung zu
arhalten. Scheiben entfernen, um die Spannung
zu erhdhen oder hinzufiigen, um die Spannung
zu verringern. Es sollte méglich sein, den Kail-
‘riemen an seiner lingsten Laufstrecke zwischen
zwei Riemenscheiben und ca. 15 mm durchzu-
driicken. Bei 1300- und 1600-cm3-Motoren nach
1971 (1302 und 1303} wiirde dieser Ausschlag
auf 6 mm verringert. :

Nicht zwischen die beiden Riemenscheibenhalf-
ten eingesetzte Ausgleichsscheiben sind auf die
duBlere Scheibe hinter die Spezialmutter aufzu-
legen. Die Gesamtzahl der Scheiben auf der

Bild 47
Durch entsprechendes Hinterlegen von Scheiben wird die Keilriamen-
spannung eingestelit. Scheibe niemals sautfemnen, sondem nur versetzen.

Nabe bleibt erhalten. Keilriemen nie mit dem
Schraubenzigher (iber die Riemenschsibe zwin-
gen. Scheibe und Riemen gehen unweigerlich
zugrunde.

Hinteres Motorabdeckblech

Asbestabdichtung im Abdeckblech und in der
Dichtplatte des Vorwirmrohres 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 Ziindverteiler,
mit automatischer Ziindverstellung durch Unter-
druck. Der Batteriestrom von 12 Volt wird durch
die Zundspule 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 Primdrwicklung (wenige Windungen — star-
ker Draht) und der Sekundirwicklung (viele Win-
dungen — dinner Draht). Der Eisenkern ist von
VerguBmasse umhiillt. Das Gehiuse besteht aus
Stahlblech. Defekte Ziindspulen miissen ausge-
wechselt werden, da es praktisch keine Repara-
turmdglichkeiten 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 priifen. Nachdem die Kontrolle ergeben
hat, daB Stromzufiihrung und Zindverteiler in
Ordnung sind, zieht man das Kabel 4 (Zlindkabel)
aus dem Verteilerkopf und hilt es um 8 bis
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Blid 43 Kabalanschllisse zwischen Zindverteller und Zindspule.

10 mm von der Masse entfernt. Bei eingeschal-
teter Ziindung muB beim Starten ein Funke vom
Kabelende zur Masse iiberspringen. Zeigt sich
kein Funke, ist der Kandensator zu priifen (siehe
bei Verteiler) und die Zindspule ist durch eine
neue zu ersetzen,

Der Ziindverteiler

Der Ziindverteiler hat dafiir zu sorgen, da der
Zundstrom in der richtigen Folge (Ziindfolge —
auf dem Lichtmaschinentridger eingegossen
1-4—8—2) und im richtigen Augenblick (Ziind-
zeitpunkt) an die richtige Ziindkerze zugeleitet
wird. Der Verteiler enthilt 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
stet. 1300-cm3-Motoren fiir automatische Ge-
triebe besitzen auBerdem eine Fliehkraftverstel-

ausgerii-

lung im Verteiler.

HINWEIS: Es ist zu beachten, daB bis zum Jahre
1969 hergestelite 1200-cm3-Kéfer-Modelle mit
einer 6-Volt-Aniage ausgeriistet sind.

Der gezeigte Ziundverteiler braucht nicht unbe-
dingt in Ihr betreffendes Modell eingebaut sein.
Es ist unméglich, alle bis zum Datum "eingebhu-
ten Ziindverteiler in dieser Ausgabe zu zeigen,
so daB nur typische Verteiler im Montagebild
gegeben sind.
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Bild 49 Montagebild des xerlegten Zindverteilets.
1-7  ZUndverteilerdecksl

9
10
13
15

Vorteilerwelle mit Nocken
Schleifkohle

Verteilarl&ufer
Unterbrecherplatte mit Ken-

34
36

42

Zylinderstift
Abstandsscheibe far Mit-
nehmerk!ave
Anlaufschaibe oban fir
Zindvertailer

taktan 43  Anlaufachaibe unten flr
16 Zylinderschraube Zundverteilar
17 Zahnscheibe 45 Dichtring fiir ZUindvertailer
19 Unterbrecherkontakie 46 Haltetoder fiir Zindverteiler-
90 Halbrundschraube deckel
21 Zahnscheibe 52 Linsenschrauvbe
22 Scheibe B3 Sicherungsscheibe
28 Sachskantachraube 54 lsolierschaibe fir Konden-
24 Sicherungsplatte fir Zund- satoranachlub

vertoilar 66 Sechskantschraube
27 lsolierscheibe for Unter- B Scheibe

brecharhebel 57 Zahnscheibe
30 Abdichtscheibs fiir Zind- 58 Sechskantmuttar

verteiler 63 Kondensator
31 Mitnehmarklaue

3

Wartung des Verteilers

Die durch den Nocken bstitigten Wolframkon-
takte unterbrechen den von der Batterie an die



3417 16 8

Pild 50
Montagebild des zetlegten Zindvertsilers (Bosch)
Dar gerelgte Zind ller b ht nicht unbedingt in |hr betraffendes

Modall ai;gehum sein. Es [st unmBglich, alle bis zum Datum singebauten
Zlindverteilar in diessr Ausgabe ru zeigen, so daB nur typische Verteiler
im Montagebild gegeben sind.

1 Zindspuls 38 Sechskantmutter

2 Schutzkappe filr Zondspuls 40 Ausgleichsscheibe unten fitr
3 Scheibe Vartailerwalle

4 Sechskantachraube 41 Ausgleichsschsibe oben und
5 Ziondverteiler unten fir Yerteilarwelle

& Vertoilerdeckel 44 Ausgleichaachaibe

8 Varollerwella mit Nocken 45 Dichtring
10 Schisifkohle 47 Fedaerspange fir Yerteiler

1t Schutzsieb dackel

12 Verteilarlaufer 48 Unterdruckdoss
14 Untarbrecherplatte 43 Federschaiba
18 Untarbrecharkontaktsatz 60 Zylindarechraube
20 Halbrundschraube B8 Kondsnsator
21 Zshnscheibe 80 Zylinderschraube
22 Scheibe B2 Sechskantmutter
25 Auggleichsacheibe B4 Zindkerze
28 Sicherungsacheibs B85 Leitung von Ziindspuls zu
28 Zugfedar far Unterbrecher- Zindverteilar
platte 87 Stecker for Zundleitung
29 Abdichtachalbe 68 Schutzkeppe '
3t Sprengring 68 Schutzkeppe
33 Mitnehmerklaus 70 Ziundkerzenstecker
35 Abatandsschaibe 71 Schutzkappe
38 Sechekantschraube 72 Haltarung for Zundleitung

Ziindspule gelieferten Primérstrom, wenn die
Kerzen ziinden sollen. In der Sekund#rwicklung
der Ziindspule entsteht ein hochgespannter
Strom, der iiber den Verteiler an die Zindker-
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 gldtten. Es ist zu be-
achten, daB die Kontaktflichen eben sind und
im geschlossenen Zustand parallel aneinander
liegen. Nach dem Glatten der Kontaktflichen
ist der Verteiler gut auszublasen. Das Gleitstiick
am Unterbrecherhebel ist' mit Mehrzweckiett
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 Funkentberschlag ei-
ner gewissen Abnutzung. Es kann sowohl das
Isoliermaterial des Rotors wie des Verteiler-
kopfes durchschlagen, dann mufl das defekte
Teil ausgewechselt werden, Ein verschmutzter
Verteilerkopf begiinstigt Kriechstréme, oder ver-
hindert das Uberspringen des Funkens, darum
mull der Kopf innen und auBen sauber gehalten
werden. Vor dem Aufsetzen des Verteilerkopfes
Driickfeder und Schleifkohle kentrollieren. An-
lageflache der Schleifkohle und auf dem Vertei-
lerrotor glitten. Eventuelle Feder und Kohle aus-
wechseln.

Nachfolgend sind einige der eingebauten Vertei-
ler angefiihrt, wobei darauf hingewiesen wird, daff
es unmaglich ist, die Vielzahl aller verschiedenen
Ausfilhrungen aufzuzeichnen:

1200/1300/1500 Bosch 111905206 T
1300/Automatik Bosch 113 905 205 AB
16500/ Automatik Bosch 113 905 206 AA

1600 mit Abgasanfage Bosch 113905205 T
Modelle nach September 1970

1200 Bosch 111 905 205 AA
1300/1600 mit Abgasanl. Bosch 113 905 205 AJ

1300/1600-Autormatik Bosch 113 905 205 AK
1600 mit Abgasanlage
und Automatik Bosch 113 905 2056 AH

Einstellen der Unterbrecher-
kontakte

Die Federklammern des Verteilerdeckels zu-
riickschnappen, Deckel herunternehmen und den
Verteilerliufer abziehen. Vertsilerwelle durch
Durchdrehen des Motors verdrehen, bis einer
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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 einfiihren.
Schraubenzieher in die betreffende Richtung
verdrehen, bis ein Abstand von 0,4 mm zwischen
den Kontaktflichen erhalten wird. Dieses MaB
mit einer Fuhlerlehre 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 Verdnderung des
Zindzeitpunktes von 3° an der Kurbelwelle ge-
messen mit sich bringt.

Bild 51
Ansicht das Ziindvertellers mit Angsben xur Einstellunyg des Unter-
bracherabstandas

A Versilernocken

B Untarbrecherkentakte

C  Schraube des feststehenden Kontaktes

D Schiitz und H8cker zum Einsetzon des Schraubenziehers

Auswechseln der Unterbrecher-
kontakte

Sind die Kontakte durch Abbrand {Kontakiwan-
derung) zu stark verschmort, miissen sie ersetzi
werden. Selbst bei den oben unter der Wartung
des Unterbrechers erwdhnten Gldatten der Kon-
takte mit Hilfe eines Olsteins, kann es besser
sein, wenn man neue Kontakte einbaut, da diese

eventuell billiger sind als die zum Ausbau, Glit--

ten und Einbau notwendige Arbeitszeit. Vertei-
lerdeckel abnehmen und den Liufer 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 16sen (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 spéter be-
schrieben) einstellen.

Aus- und Einbau des
Ziindverteilers

Unterdruckleitung vom Ziindverteiler abziehen,
Kabel von Klemme 1 am Ziindverteiler |6sen und
den Verteilerdeckel sowie den Verteilerldufer
entfernen. Halter zur Befestigung des Ziindver-
teilers am Kurbelgehi#iuse 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
Ziindzeitpunkt zu stellen. Dazu den Motor durch-
drehen, bis der Kolben des ersten Zylinders auf
dem Zindungspunkt steht. Der Schlitz im Kopf
der Ziindverteilerantriebswelle muB dann quer
zur Langsachse des Motors liegen, so daB
die kleinere Halfte der Versetzung zur Kurbel-
wellenriemenscheibe weist. Die Markierung an
der Keilriemenscheibe muB mit der Gehiuse-
trennfuge in einer Linie stehen (Bild 52).
Ziindverteiler einsetzen und verdrehen, bis der
Verteilerfinger zur Markierung fiir den ersten

Zylinder am Verteilergehiéuse zeigt. Nun den

Verteiler leicht hin- und herdrehen, bis das Mit-
nehmerende der Verteilerwelle in den Schliitz
der Verteilerantriebswelle einrastet. Nach Ein-
bau des Verteilers den Unterbrecherabstand ein-
stellen und die Zindung kontrollieren, wie es
spéter beschrieben ist.



Bild 52

Balin Einbau der Ziindverieilerwells mul darauf geachtet warden, dafl
der mitteoverselzte Mitnsahmarschlliz des Vertallers im rechten Winkel
zur Motorlingsachse zu lisgen kommt. Dis klsinere Hilfte des Mit-
nohmars muB zur Kurbelwsllanriamenschelbe walsen. Dar Plail 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 aushingen und
die Dose abschrauben. Befestigungsschraube
der Unterbrechergrundplatte lésen 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 Gehéuse 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 Beriihrung
kommen, da andernfalls die Selbstschmierung
beeintrichtigt wird. Alle Teile griindlich auf Ver-
schleiB oder Abnlitzung kontrollieren.

Der Zusammenbau des Zlndverteilers erfolgt in
umgekehrter Reihenfolge wie der Ausbau, je-
doch sind die folgenden Punkte zu beachten:
Verteilerwelle gut eindlen und den Raum zwi-
schen den Biichsen im Gehiuse mit Fett ausfiil-
len. Scheiben auf die Welle auflegen und Welle
einsetzen. Welle so ausrichten, daB der Schlitz
fir den Verteilerliufer in einer Linie mit der
Kerbe in der Kante des Verteilergehiuses steht.
Dies gibt die Stellung fiir den ersten Zylinder
an.

Fiber- und Stahlscheiben auf das untere Ende
der Welle schieben und den Mitnehmer so an-
bringen, dafl die Mitnehmerklauen versetzt zur
Kerbe in der Kante des Verteilergehiuses ste-
hen. Sicherungsstift einschlagen und die Kan-
ten der Bohrung auf beiden Seiten mit einem
Kérner verstemmen, so daB sich der Stift nicht
wieder |lésen kann. Beim Anbringen der Klem-
me 1 ist zu beachten, daB sich eine groBe Iso-
lierscheibe innen und auBen am Gehduse befin-
det, oder auch eine Isolierbiichse die Kontakt-
zwischen der Schraube und dem Gehduse ver-
hindert.

Einstellen der ZiUndung

Die folgenden Ziindzeitpunkte gelten flir die
einzelnen Baujahre und Motorenausfithrungen:

1200/1300/1500 7,6° 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 Zindzeitpunkt 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 Verteilerlauier auf die Markierung fiir den
ersten Zylinder an der Kante des Verteilerge-
hduses weist und die Ziindzeitpunktmarkierung
an der Kurbelwelle in einer Linie mit der Trenn-
fuge der beiden Gehi#usehilften steht. Bild 53
zeigt Einstellbilder einiger Motoren.
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pild 53
Die Zindelnstelibllder mit Einstellwerten flir dle folgenden Motoren:

A VW 1200, 1300, 1500

B Ausfuhrungen mit Abgaskentrallanlage und Automatlk seit August 1968

C VW 1500 mit Automatik bis Juli 1968 und Ausflihrungen mit Abgas-
kentrollanlage, 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 einen
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
offnen, was durch das Aufleuchten der Priif-
lampe angezeigt wird.

Klemmschraube des Verteilerhalters in dieser
Steflung 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
o.T. Verdichtungshub befindet.

Einstellung des Ziindzeitpunktes
mittels Stroboskoplampe

Die Stroboskoplampe ist entsprechend den An-
weisungen des Herstellers in die Ziindleitung
Klemm-
schraube am Halter des Verteilers lésen, so daB
der Verteiler gerade von Hand verdreht werden
kann. Damit die Unterdruckverstellung nicht auf
den Zlndzeitpunkt wirkt, ist der Unterdruck-
schlauch von der Unterdruckdose abzuziehen.

Eventuell Markierung an der Keilriemenscheibe

des ersten Zylinders anzuschlieBen.
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und die Gehiusetrennfuge durch einen weillen
Strich kenntlicher machen. Motor anlassen und
mit Leerlaufdrehzahl laufen 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 Elnstellung der Ziindung mit siner 12-Volt. (6-Volt)-Priiflamps.
Verteiler vardreben, bls die Lamps soeben aufleuchiet.

Motoren mit Abgaskontrollanlage

Mit einer Abgaskontrollanlage ausgeriistete Mo-
toren miissen mit einer Stroboskoplampe ein-
gestéllt 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. Leerlauf nur durch

Verstellen der Drosselkiappenanschiagschraube
verdndern.

Klemmschraube des Verteilerhalters lockern, bis
der Verteiler mit der Hand gedreht werden kann.



Stroboskoplampe zwischen das Ziindkerzenka-
bel und die Ziindkerze des ersten Zylinders an-
schlieBen, Unterdruckschlauch 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 Kurbelgehiuses steht. Moter abstel-
len, Klemmschraube des Verteilers festziehen
und den Zindzeitpunkt erneut bei einem Leer-
lauf von 850 U/min kontrollieren. Die 0° (o.T.)
oder 5° nach o.T.-Einstellmarke, je nach der
Ausfiihrung und des Baujahres des Motors, mis-
sen immer noch in einer Linie mit der Trenn-
fuge des Kurbelgehiuses 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 erhdhen, den Strah!l der Strobos-
koplampe gegen die Riemenscheibe richten und
kontrollieren, daB sich die Markierung nicht um
mehr als 50 bis 65 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 2wei Unterdruckdosen
versehen. Das vorschriftsméfige Priifen und Ein-
stellen eines solchen Ziindverteilers soilten Sie
threm VW-Héndler tiberlassen.

Automatische Ziindzeitpunkt-
verstellung

Fir jede Drehzahl eines Motors gibt es einen
Ziindzeitpunkt, bei dem der Motor die gréfte
Leistung abgibt. Mit zunehmender Drehzahl
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 libertrigt die

Membranbewegung auf die Unterdruckplatte,

wodurch die Unterbrecherplatte entgegenge-
setzt der Drehrichtung der Verteilerwelle ver-
stellt wird. Durch eine Zugfeder wird bei Abfall
des Unterdruckes der Unterbrecher wieder in
die Ausgangsstellung zuriickgezogen.

Priifen der Unterdruck-
Ziindzeitpunktversteliung

Mit einer am Flansch des Lichtmaschinentrigers
angeschraubten Kontrollskala wird mit einer
Stroboskoplampe der Ziindzeitpunkt und die
Tétigkeit des Unterdruckverstellers gepriift. Die-
se Kontrolle erfolgt durch einen Vergleich bei
abgeschlossenen und angeschlossenem Untet-
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
Gehiusetrennfuge 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
weille Strich deckt sich mit der 20°-Marke der
Skala und darf sich auch bei erhéhter 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 Friihziindung gestellt haben .(der Farb-
strich mul auf der Skala im Blitzlicht sich nach
links bewegt haben). Falls dies nicht der Fall ist,
die Unterbrecherplatte auf Leichtgingigkeit
Oberpriifen und gegebenenfalls gangbar ma-
chen, die Unterdruckleitung und die Unterdruck-
dose auf Dichtheit priifen und, falls erforderlich,
ernsuern.

Ein- und Ausbau der
Unterdruckdose

Unterdruckschlauch von der Unterdruckdose ab-
ziehen. Verteilerdecke! und Verteilerldufer ent-
fernen. Niederspannungskabel von der Ziind-
spule abklemmen. Um die Unterdruckdose aus-
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und einzubauen, den Verteiler aus dem Motor
nehmen und die Unterdruckdose zusammen mit
der Zugstange entfernen.

Der Einbau erfolgt in umgekehrier Relhenfolge
wie der Ausbau. Eine Reparatur oder Einstel-
lung der Unterdruckdose ist nicht maglich. Ztind-
zeitpunkt nach dem Einbau neu einstellen.

Priifen des Kondensators

Bei stark verbrannten Unterbrecherkontakten,
schwachem Zundfunken in Verbindung mit
Startschwierigkeiten oder voélligem 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 Zlindspule abkiemmen. Eine 12-Volt-
Priiflampe (oder B-Volt-Lampe) mit einam Pol
an die Klemme 1 der Ziindspule und mit dem
anderen Pol an den KabelanschluB zum Vertei-
ler anschlieBen. Leuchtet jetzt beim Einschalten
der Ziindung die Priiflampe auf, so ist der Kon-
densator auszuwechseln (MasseschluB).

2. Methode: Priflampe 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 Zlin-
dung der Funke nicht iiber, 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 kdnnen gleichwear-
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 Leistungsfﬁhigkeit' gepriift werden. Vor dem
Ausschrauben der Kerzen kontrollieren, daB sich
keine Fremdkérper in den Kerzenautnahmever-
tiefungen befinden. Eine beim Ausschrauben der
Kerze in die Kerzenbohrung fallende Scheibe,
Schraube oder dhnliches, kann Ventile, Ventil-
sitze oder den Zylinderkopf beim ersten Lauf des
Motors zerstéren. Aus dem Kerzengesicht lassen
sich Schliisse 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 Schmelzperien

Isolator: Verdlt

Elektroden: Vardlt

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

Bei Verwendung von Kraftstoffen mit Bleizusatz
ist der Isolator bei ordnungsgemiBem Zustand
grau gebrannt. Ablagerungen zwischen Porzel-
lanisolator der mittleren Elektrode und dem Ker-
zengehause méglichst durch Sandstrahl des Ker-
zenpritffgerites reinigen.

Elektrodenabstand mittels Fihlerlehre ausmes-
sen und durch Nachbiegen der seitlichen Elek-
trode berichtigen. Alle Zlindkerzen 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



Bild 55

Nur sine alnwandfrele Ztindkerze mit dam vorgeschrisbansn Eluktraden-
abstand von B,6 bis 0,7 mm gewBhrieistet sinen stérungsfraien Betrieb.
Zum Einstellan nur die ssitliche Elektrode (Massaeloktrods) verblegen.

Reinigung bei 5000 km vollstandig aus. Beim
Einschrauben der Kerzen darauf achten, daB sie
nicht zu UbermiBig angezogen werden, da da-
durch nur die Dichtscheibe beschidigt 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 Uberprlifung der Anlage nbttig, 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 Hauptdiise
herausschrauben. Ist kein Kraftstoff vorhanden,
dann Kraftstoffleitung vom Vergaser lésen, bei
ausgeschalteter Zilndung kurz starten. Wird Kraft-
stoff geférdert, ist an der Menge zu sehen, ob ge-
nigend Druck vorhanden, sonst Pumpendruck
priifen. Wird kein Kraftstoff geférdert, dann ist
die Kraftstoffleitung von der Pumpe zu lésen,
lauft jetzt Kraftstoff, muB die Pumpe geprift
werden. PumpenstoBel festgefressen, Mem-
brane defekt. Hebelwerkbolzen ausgeschlagen,
eventuell Pumpe ausbauen und priffen. Falls
nach L&sen 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 dariiber
gestiilpte Sieb k&nnten verschmutzt sein. Ist die
Farbschutzschicht im Tank zerstort und Rostbil-
dung vorhanden, ist der Tank durch Siaurebe-
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
Lésung bis zum Einfiillstutzen gefillit. Die Dauer
der Fiillung hiingt von der Stirke der Korrosion
ab, eventuell gefullten Tank {iber Nacht stehen
lassen. Dann Beh#lter entleeren und sofort etwa
B Liter Bohrélgemisch (1 Vol. Teil Bohrél —
20 Vol. Teile Wasesr) einfiillen und Tank so
schwenken, daf alle Stellen von dem Bohrélge-
misch bespiilt werden. Entleeren des Behélters
und mit. PreBluft bis zur Trocknung durchblasen.
Anstelle des Phosphatierungsmittels Antox-Ex-
tra M kann notfalls auch Salzsdure Spez. Ge-
wicht 1,19 im Verhilinis 20 Teile Salzsiure,
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 Gepéckwanne
entfernen. Den Schutzdeckel des Gebers fiir die
Kraftstoffanzeige abnehmen und die elektrische
Leitung vom Tankgeber abklemmen. Kraftstofi-
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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Unterlage des Tanks beim Ausbau beschidigt
wurde, so ist eine neue 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-
gefithrt werden.

Bild56 Einzelheiten des Tankgebers fiir die Krafistofffuhr.

Als erstes die Verkleidung "der Gepackwanne
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 Rilckseite des Tank-
gebers kann eine Kordelschraube gesehen wer-
den sowie ein in das Gehause eingezeichneter
Pfeil. Eine zweite Person muB jetzt den Krafi-
stofHmesser im Armaturenbrett beobachten. Auf
den Hebel des Tankgebers driicken, an welchem
das Kabel angebracht ist, um zu gewahrleisten,
daB der Schwimmer in der Innenseite des Tanks
in der niedrigsten Stellung sitzt. Kordelschraube
an der Rickseite des Geriites in Pfeilrichtung
verstellen, bis die Nadel auf Null steht. in die-
ser Stellung verbleibt ungefshr 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.

84

Die Kraftstoffpumpe

Wartung der Kraftstoffpumpe

Der Filter der Kraftstoffpumpe ist alie 10000 km
zu reinigen. Kraftstoffschlauch mit einer Klemm-
zwinge abdriicken, um den Kraftstoffflug zu un-
terbinden, den Deckel von der Pumpe abschrau-
ben und den Filter herausnehmen.

Von der Seite der Kraftstoffpumpe einen Stop-
fen herausdrehen und den konischen Siebfilter
entfernen. Beide Filter mit Waschbenzin und
einem Pinsel reinigen. Beim Einbau der Filter
immer eine neue Dichtung verwenden. Motor
laufen 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 lasen. 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 MembranstéBel vernietst.
Der Pumpendruck hiéngt 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 Gehiiuse, schlieBt das
Schwimmernadelventii und der Druck in der
Kraftstoffleitung und im Pumpengehéuse wichst.
Im gleichen Verhdltnis verringert sich der Pum-
pendruck. Unter normalen Verhiltnissen bewegt
sich die Membrane nur um Bruchteile sines Mil-
limeters. Beim Zerlegen der Pumpe folgender-
mafien vorgehen:

Die Schlitzschrauben aus der oberen Hélfte des
Pumpengehiuses herausdrehen und das Ober-
teil abnehmen. Membrane nach unten driicken,



Icht der Kraftatoff

1 Kraftstoffpumps komplett
2 Zwischenstiick
8 Pumpenhglterung
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Blld 58 Ansicht der KraRetoHpumpa zusammen mit den Leitungen.
30 Kraftstoffschlauch
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1 Krafistoffoumpe
2 Kraftstoffleitung fir Keaft-

29 Kraftstoffschlauch

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
Pumpengehiusehilfte den Bolzen fiir den
Schwinghebel mit einem geeigneten Dorn her-
ausschlagen. Schwinghebel, StaBelbetitigungs-
hebel und die Feder zusammen mit der Halte-
schraube und der Dichtscheibe kinnen 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 gelést sind.

Uberpriifen und Zusammenbau
der Kraftstoffpumpe

Ventilsitze im oberen Pumpengeh#useteil und
an der Ventilplatte kontrollieren (Federn k&nn-
ten gebrochen oder Ventilplattchen eingelaufen
sein). Die bearbeitete und eingeschliffene Seite
der Ventilplitichen 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 Festzichen mit einem Ké&rner
durch gezieltes Verstemmen sichern. Schwing-
hebel und Schwinghebelbetitigungshebel in das -
untere Pumpengehiuse einsetzen, Bolzen ein-
schlagen und Bolzen auf beiden Seiten durch
Verstemmen mit einem Kérner sichern.

Feder und Membrane einbauen. Dazu den Stés-
sel der Membrane in das Gelenkstiick des
Schwinghebels einhingen. Falls nach Trennen
der beiden Geh#usehilften festgestellt wurde,
daB der Hebel und der SttBel trocken waren,
bedeutet dies, daB die Membrane beschidigt
oder pords war. Falls die Membrane zu hart ist,
kénnte dies zu iibermiBig hohem Pumpendruck
fuhren, weicher wiederum zum Uberlaufen des
Vergasers fiihren kénnte. In diesem Falle immer
eine neue Membrane einbauen.

Untere Pumpengehiusehalfte in einen Schraub-
stock einspannan und den Betitigungshebel fiir
den PumpenstsBel ungefihr 13 mm nach innen
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Bild 58 Montagehild der zerlogten Krafistoffpumpe.

2 VarzchluBplatte 15 Federring
3 Dichtung flir VerschluBplatte 16 Kraltstofffilter
4 Zylindarschraube 17 ¥YarschluBschravbe
5 Pumpenantriebzhebel 18 Dichtring
§ Sicherungsschaibe 19 Pumpendeckel
7 Achse fiir Pumpsnantriebs- 20 Zylinderschrauba
hebsl 21 Federring
8 Feder fiir Pumpenhebsl 22 Absperrmembrene
8 Unteres Pumpengehiuse 23 Druckfeder
10 Pumpenmambrane mit Fadar 4 Zwischenflansch
11 Membranfeder %  PumpenstBBal
12 Manschetts 26 Dichtung fiur Zwiachenflanach
13 Pumpencberteil 27 Pumpendichtung

14 Zylinderschravbe

driicken. Oberes Gehiuse tiber die Membrane
und das untere Gehduse setzen und nochmals
kontrollieren, ob die Membrane vollkommen
flach aufliegt und die Lécher ausgerichtet sind.

Pumpengehiuseschrauben mit den Wellenschei-
ben einsefzen und gleichmiiBig iibers Kreuz an-
ziechen. Die untere Pumpengehiusehiilite mit
Nachdem
die Pumpe ihre normale Betriebstemperatur or-
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 gefor-
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 StéBelstange muB zum Nocken der
Verteilerantriebswelle weisen. Der Hub der Stis-

~ selstange sollte ungefihr 4 mm betragen und ist

durch Auswihlen geeigneter Dichtungen fiir den
PreBstofflansch einzustellen. Der Hub kann wie
im Bild 80 gezeigt gemessen werden.

Blid 60
Kontrolla des Hubs dar StéBelstange mit Hilfa siner Tistenlehre. Heraus-
stehendes Ende der StéBalstange 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 StoéBelstange bis zum Prefistofflansch
ausmessen. Dieses MaB sollte 13 mm betragen.
Motor weiter durchdrehen, bis sich die StéBel-
stange so weit wie méglich nach innen gedreht
hat. Bei der cben beschriebenen Messung sollte
jetzt ein MaB von 8 mm erhalten werden. Der
vorschriftsmiBige Hub sollte immer eingestsltt
werden, um eine Uberbelastung der Membrane
und der StoBelstange zu vermeiden.

HINWEIS: Den PreBstofi-Flansch immer am Mo-
tor anbringen, ehe die StiBelstange eingefiihrt
wird. Dadurch wird vermieden, da8 der Std8e!
in den Motor fallen kann.

Der Einbau der Kraftstoffpumpe geschieht in um-
gekehrter Reihenfolge wie der Ausbau. Befesti-



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-38
1300 — 1971 und danach  Solex 31 PICT
1200 — 1971 und danach Solex 30 PICT

Bei VW-Modellen vor 1968 wurden der Solex-
Vergaser 28 PICT-1 und 30PICT-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 Anreicherungs-
system garantiert ein fetteres Gemisch beai Voll-
last und hohen Drehzahlen, so daB die Héchst-

versehen. Das

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 Héchstdrehzahl 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 Hbéchstdrehzahl 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 erwihnt 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 gingebaut worden.
Dieser Vergaser ist mit einem vollkemmen unter-
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Bild 81 Schnitt durch den Solex-PICT-1-Vargaser, wis er bel #ltsren VW 1300 singshaut Ist.
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schiedlichen Leerlaufsystem versehen. In die-
sem wird die Luft fiir den Leerlaufbetrieb des
Vergasers durch eine Luftregulierschraube durch
ginen By-pass-Regler geleitet und die Drossel-
klappe bleibt wihrend 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 (1300}
30 PICT-Vergaser (1200} ist entsprechend der
- oben erwihnten, neusn Vergaser abgedndert
worden. AuBer dem neuen 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 fir den Solex 28 PICT-
und 30 PICT-Vergaser in diesem Text beschrie-
ben ist. lrgendwelche weiteren Unterschiede

ausgeriistet. Der

werden entsprechend erwidhnt.

Ausbau des Vergasers

Vorwirmleitung am Ansaugstutzen des Olbad-
luftfilters abnehmen. Kurbelgehduseentliftungs-
schlauch vom Lufffilter 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-

as

Bild 62
Ansicht des abpehauten Vergasers bei al

Bild 83
Einzelieile dar zarlegten Vergaserainsprizpumpe

satz abnehmen. Luftkorrekturdiise zusammen mit
dem Mischrohr und die Leerlaufkraftstoffdiise

ausschrauben. Hauptdiisentriger zusammen mit

‘der Hauptdiise herausschrauben. Falls vorhan-
 den, die Leerlaufgemischregulierschraube mit
der Feder herausdrehen. Splint aus dem Pum-

penhebel der Beschleunigungspumpe entfernen



und die Scheiben und Druckfeder abnehmen,
Pumpendeckelschrauben [8sen und Deckel,
Membrane und Feder abnehmen. AbschlieBend
alle Disen, 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 enthommen werden.

Priifen der Vergaserteile

Vergaserdeckel

Schwimmernadelventil auf Dichtigkeit priifen,
indem man mit dem Mund durchblist. Eine be-
schidigte Schwimmernadel mul immer erneuert
werden. Einwandfreie Dichtung fir das Schwim-
mernadelventil und fiir die Dichtfliche zwischen
dem Deckel und dem Vergasergehiuse ist eine
Voraussetzung fir eine kraftstoffdichte Verbin-
dung.

Luftklappenwelle und Stufenscheibe fiir den
Schnelleerlauf auf Leichtgingigkeit 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-
hduse 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
Vergassrunterieil mit den susgebauien Vergaserdilsen.

Isolierdeckel und Haltering mit den Distanzhiil-
sen anbringen. Den Deckel so ausrichten, daB
die Nase am Startautomatikgehzuse 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, erneuern. Beim Anziehen der Be-
festigungsschrauben des Pumpendeckels ist die
Membrane in die Druckhubstellung zu bringen,
indem man den Betatigungshebel 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-
grdfien entsprechend der Vergaserbestiickungs-
daten in der MaB- und Einstelltabelle kontrollie-
ren. Beim Erneuern von beschidigten oder ver-
schlissenen Teilen nur echte Solex-Ersatzisile
verwenden. Da der Lufttrichter in das Vergaser-
gehduse eingegossen ist, sind keine weiteren
Einstellungen oder Anderungen miglich.

Das Spiel der Drosselklappenwelle kontrollieren.
ObermiBiges Seitenspiel der Welle fordert das
Eintreten von Falschiuft. Falls erforderlich, miis-
sen die Bohrungen der Drosselklappenwelle neu
ausgebiichst werden. Ehe diese Arbeit vorge-
nommen wird, ist es jedoch ratsam, den allge-
meinen Zustand der anderen Vergaserteile zu
berticksichtigen, da es vielleicht 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 Vergasergehiuse kontrol-
lieren. Schwimmer einbauen. Auf dije 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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Bild 65 Montagebild des Solex-30-PICT-1-Vergasers (Eltare VW 1500} Mitnehmerhebel
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1 Verpasergehausa 13 Luftkorrekturdiiae 28 Pumpanstange Sechekantmutter
2 Pumpensinspritzrohr 14 Hauptdiisentriiger 97 Pumpenstange Schutzkappe
3 Drosselhabel 18 Dichtring 28 Druckfeder Starterdeckeleinsatz
4 Lesrlaufsinstellschreube 18 Hauptdige 29 Scheibs Startardecksl
5 Druckfeder 17  Learlaufabachaltventil 30 Splint Haltering
8 Sechekantmutter 18 Learlaufdlise 31 Spennring Zylinderachraube
7 Zahnacheibe 19 Pumpenmambrane 32 Schwimmer DHstanzrohr
8 Obertragungehebel 20 Membranfedar - 38 Schwimmerwelle Schwimmarnadelventil
8 Schelbe 21 Pumpsndeckal 34 Vergaserdeckel Dlchtring
10 Leerlaufgemischregulier- 22 Pumpendsckel 36 Unterdruckmembrana Haltar
schraube 28 Pumpenhehsel 98 Druckfeder Zylinderschraubs
11 Druckfeder 24 Pumpenhebelachse 87 Ventildeckel Vergaserdeckeldichtung
12 Stiftschraubs 25 Linsenzenkechraube 33 Linsanssnkschraube Zugfeder
Drosselklappenbetitigung folgendermaBien ein- schlieBen, wobei das Gaspedal vollkommen
stellen: durchgetreten sein muB. Rickzugfeder einhin-
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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Einstellen des Vergasers

Jeder Vergaser wird im Werk griindlich Gber-
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 entisprechen, sollte vermieden
werden. Ehe die Leerlaufdrehzahl kontrolliert
wird, sind die folgenden Punkte zu ilberpriifen:
Zlindanlage grindlich kontrolfieren, d. h. Zind-
zeitpunkt, Zindkerzen-Elektrodenabstand und
Unterbrecherabstand. Krafistoffleitungen und
Vergaserdichtungen oder den Ansaugflansch auf
Leckstellen kontrollieren. Ventile auf einwand-
freies Ventilspiel tberpritffen. Motor auf die Be-
triebstemperatur bringen und den Leerlauf fol-
gendermafen sinstellen:

Vor dem Einstellen kontrollieren, daB die Leer-
laufeinstellschraube nicht in Berlihrung 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

Bild 85a

Montagebild des 30-PICT-2-Vargasers,
singsbraut bel VW 1300 (§0 PS),
1500 (44 PS), Typ 181 (1300 cem).
Vergaserdacketschraube
Faderring
Vemzaserdacke!
Schwimmernadalvantil
Dichtring

Schraube

Haltaring

Distanzhilse

9 Starterdechkel
10 Starterdeckelsinsatz
11 Schraube
12 Unterdruck X decial
13 Membranfader
14 Membrane
15 Dichtung
16 Rockzugfadar
17 Vergaserhavptgehuae
18 Schwimmer und Schwimmer-

welle

19 Schwimmearwellenhelterung
20 Luftkorrekiurdiae
21 HauptdUsanstopfen
Dichtring
Hauptdiiae
Gemischregulierschraube
Feder
Lesarlaufabsparrventi!
Spreangring

Schraube

Pumpendsckel
Pumpenmembrane
Membranfadar
Splint
Schaiba
Feder
Betatigungsgestiinge
Einspritzrohr

L= -

GERERBYSIRIPREER

Motor fast stehen bleibt. Jetzt die Gemischregu-
lierschraube um %« Umdrehung nach links dre-
hen, bis der Motor wieder rund |3uft.
Leerfaufdrehzahl, 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 gedffnet 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 Abgaskontrolle

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 abfillt und danach nach links
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1 Vergaserdeckelschraube 11 By-Pass-Schraubs N
2 Federring 12 Gemischregulisrachraube 22
3 Vergasardackel 13 Hauptdise 23
4 Dichtring 14 Dichtring 2]
b Schwimmemadelvantil 15 Stopfen 25
& Dichtung 18 Lesrlaufdise und Abspert- 26
7 Schwimmerwellanhalter ventil o7
8 Schwimmar und Schwimmer- 17 Ruckzugfeder 28

walle 18 Stufennocken 2
9 Luftkorrekturdise mit Mischrohr 198 Ctvossalklappenhebel 30
10 Vergasartheuptgehiuse 20 Einspritzrohr 3

schrauben, bis der Motor wieder an Drehzahl zu-
nimmt.

HINWEIS: Das Leeriaufgemisch bei 30 PICT-3-
Vergasern (nach Baujahr 1971) ist werksseitig
eingestelft und darf nicht verstelit werden.

Diese Einstellung muBl so schnell wie maglich
durchgefihrt werden, um zu verhindern, daB der
Motor seine Betriebstemperatur verlieren kann.
Wenn der Motor mit 850 U/min liuft, das Luft-
klappenventil in vollkommen geéffneter Stellung
halten und die Einstellschraube fiir die Drossel-
regulierkapsel (1 in Bild 68) nach rechts drehen,
bis die Anschlagscheibe der Zugstange das Ge-
hduse der Drosselregulierkapsel beriihrt. Der
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gebaut bel VW 1200, 1300 und 1800. Das Bild reigt den 34-PICT-3-Vargaser,

Membranfedar

Memhbrana

Splint 32 Untdérdruckmembrane
Scheibe 33 Schraube

Feder des Pumpengeatiinges 34 Membrandeckel
Pumpengestinga 35 Membranfeder
Sprengring 36 Kunstatoftkappe
Winkelhehal 37 Startersinentz
Schraube 38 Haeltering
Pumpendeckel 39 Distanzhillse
Learlaufkraftatoffduse 40 Schraube

Drehzahimesser sollte jetzt zwischen 1700 und
1800 U/min anzeigen.

Zum Einstellen der Drehzah! die Zugstange nach
Lockern der Kontermuttern verkiirzen oder ver-
tingern. H8here Drehzahlen erfordern eine l#dn-
gere Zugstange, 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 erhéhen. Drosselklappe zurficklassen.
Mit Hilfe des Drehzahimessers und einer Stop-
ubr kontrollieren, daf die Zeitspanne zwischen
dem Loslassen der Drosselklappe und einer
l.eerlaufdrehzahl von 1000 U/min nicht gréBer als



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

Rickseite des Fahrzeuges anheben und auf Bék-
ke stellen oder iiber eine Grube fahren. Ver-
gaserzug vom Drosselklappenhebel abschliefen.
Gegen die duflere Hiilse driicken, um die Feder
zusammenzupressen und den Federsitz entfer-
nen. Fithrungshiille und Feder abnehmen. Die
Gelenkschraube vom Gaspedal aushingen und

Stufenscheibe
fin Kaltstart-
steilung

den Gaszug aus der Schraube nehmen. Gaszug
durch die Vorderseite des Fahrzeuges heraus-
ziehen und die Gummikappe vom Ende des Fiih-
rungsrohires 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 anschliefen. Das Gaspedal muB

- dabei fest durchgetreten sein.

Kraftstoffilter

Ein Kraftstoffilter befindet sich an der Unterseite
des Kraftstofftanks. Zur Reinigung des Filters
den AnschluB abschrauben und Filter herausneh-
men. Filter in Waschbenzin reinigen und mit’
PreBluft ausblasen.

Bild 68
Ansicht der Drosselreguliarkapsel und der Einstellschrauba (1).

St_arlerklappe

leicht qedffnet " ganz geoftnet

Stufenscheibe
/in Leartauf-
stellung

Stuferscheibe

/ in Steliung \
fir erhdhten

: Leerlauf

Bild &7 Die verschladenen Stellungen der Starter-Automatik entsp

hend der Temparatur des Motors.
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Hohenkorrekturdiise

Um eine einwandfreie Zusammensetzung des
Gemischs im Vergaser in hdheren Luftschichten
zu gewiihrleisten, kann der Hauptdiisentriger
durch eine H&henkorrekturdiise ersetzt werden.
Die Anderung des Luftdrucks erwirkt eine An-
derung in der Stellung der Ventildruckkammer
und der Disennadel, so daB die Kraftstoffzufuhr
reguliert wird. Wenn das Fahrzeug unter nor-
malen Betriebsverhiltnissen gefahren wird, d. h.
in Meereshohe, arbeitet die H8henkorrekturdiise
nicht. Die Héhenkorrekturdise wird werksseitig
durch eine Einstellmutter eingestellt und diese
darf nicht verstellt werden.
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Bild 89

Sehnitt durch die H3hankorrakiurdiise. Um elne ai direie Gemisch
bildung fiir Fahrt In ge88eren H3hen xu gewkbrieisten, kann anstait des
. Hauptdiisentrigers eine Hihankorrwkturdiise singebaut werden. Durch dis
Varinderung das Luftdrucks indert sich dis Lage der Druckdoss und der
Dissnandel, wodurch dls Krafistoffmenge gersgelt wird. Bel Fahrien in
MusreshBhe Ist die HBhenkorrektur ohne Wirkung. Dis H5henkomaktur-
dilsa wird bei der Produkilen mit einer Elnstellmutter mit Sicherung regu-
liert und darf daher beim Elnbay nicht verSndert worden.

Luftfilter-Wartung

Olbadiuftfilter alle 10000 km reinigen. Vorw#rm-
schiduche, Seilzug der Vorwdrmkammer (1968
bis 1970) und die Unterdruckleitung in der Nihe
des VergaserfuBes (1972 und 73) abschlieBen.
Kiemmbiigel entfernen, das verschmutzte Ol aus
der unteren Hilfte des Filtergehiuses ausgies-
sen und Gehiuse gut reinigen. Frisches SAE 30-
Motorendl bis zur Olstandsmarkierung in der In-
nenseite des Geh#uses auffilllen.

Oberes Geh#useteil mit Waschbenzin reinigen
und abtrocknen. Bei der Durchfiihrung ven Mo-
tordlwechseln ist der Olstand im Filter ebenfalls
zu 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 alteren Modellen
durch ein Gewicht bewegt werden, Dadurch wird
der Luftansaugkanal bei niedrigen Geschwindig-
keiten gegen Eindringen von Kaltluft geschitzt
und Warmluft vom Vorwdrmschlauch vermeidet
eine Vereisung des Vergasers. Wenn die Ge-
schwindigkeit des Fahrzeuges erhtht wird, &ff-
net sich die Klappe durch Luftdruck. AuBerdem
sind einige Motorenausfilhrungen mit zwsi Luft-
klappen versehen, wobei sich die rechte Klappe
frei bewegen kann, wihrend die linke Klappe
thermostatisch reguliert ist.

Kiihlung und Heizungsanlage

Der luftgekiihite Motor arbeitet mit einem Kiihl-
gebldse. Der LiMfter ist auf der Vorderseite der
Lichtmaschinenwelle montiert. Auf der entge-
gengesetzien Seite der Welle befindet sich aine
Riemenscheibe, die iiber 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 Kihlluft fir den Motor wird durch
ein Thermostat reguliert, so daB ein schnelles
Erwirmen 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 Kahlrippen ver-
sehene Warmeaustauscher. Die Auspuffgase ge-
langen durch die innere Bohrung dieser Warme-
austauscher und diese ibertragen die Wirme
auf die groBflichige Kiihlrippenfliche. Ein Teil
der Kiihlluft wird zur AuBenssite der Warmeaus- _
tauscher geleitet, wo sie erhitzt und, falls erfor-
derlich, ins Wageninnere gefiihrt wird,

Ausbau des Kiihlgebliserades
und -gehiduses

Keilriemen von der Riemenscheibe entfernen,
ohne den Riemen aber mit einem Schraubenzie-



her oder einem Reifenhebel tber die Kanten der
Riemenscheibe zu zwingen. Innere Riemenschei-
benhélfte mit einem in das varhandene Loch ein-
gesetztem Schraubenzieher gegenhalten und die
Riemenscheibenmutter lésen. AuBere Scheiben-
hilfte, Abstandsscheiben und den Keilriemen
herunternehmen. Batterie abschlieBen und den
hinteren Deckel sowie die Scharnierbiige! aus-
bauen,

Die beiden groBen Heizungsschluche, einen
von jeder Seite des Geblisegehiduses, ab-
schlieBen und, je nach Vorhahdenaein, die Lei-
tungen der Lichtmaschine, der Startautomatik,
des Oldruckschalters, der Ziindspule sowie die
Unterdruck- und Kraftstoffleitung abschlieBen.
Vergaserzug abklemmen und durch die Vorder-
seite herausnehmen. Vergaser ausbauen. Vertei-
lerdeckel abnehmen und die Zindkerzenkabe!
abziehen. Den hinteren, rechten Teil des unte-
ren Warmiuftbleches und die Befestigungs-
schraube des Thermostats [8sen. Thermostat vom
Gesténge abschrauben.

Haiteband der Lichtmaschine und die beiden
Schrauben, eine auf jeder Seite des Gehiuses,
entfernen und das Kuhlgeblasegehiuse zusam-
men mit der Lichtmaschine und dem Liifterrad
herunterheben.

Um das Liifterrad zu entfernen, das Rad an den
Fliigeln gegenhalten und die Wellenmutter 13sen.
Sicherungsscheibe, Lifter, Abstandsscheiben,
Anlaufscheibe und die Nabe von der Welle zie-
hen. Die Scheibanfeder 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,
dafl die Scheibenfeder nicht aus der Keilnut ge-
driickt wird. Abstandsscheiben aufstecken und
das Rad anbringen. Befostigungsmutter auf ein
Anzugsdrehmoment von 55 bis 6,5 mkp anzie-
hen. Zu beachten ist, daB sin Spalt von ca.
2,0 mm zwischen dem Lifter und der Liifterver-
kleidung verbleiben muB. Zur Einstellung dieses
Spaltes dienen die vorher aufgesteckten Ab-
standsscheiben, die in ihrer Stirke entsprechend
2u veréndern sind.

Der Einbay des Kithiluftgehiuses 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 Wirmeaustauscher an
den duBeren Enden des Schallddmpfers |8sen.
Ebenfalls die Schelien von den nach oben ste-
henden Enden der Wirmeaustauscher l6sen, wo
sie mit den Warmliuftkanslen am Schalldimpfer
verbunden sind. AnschiuBrohr des Vorwdrmflan-
sches durch Lésen der Schraube vom linken
Auspuffflansch entfernen und Rohr nach hinten
ziehen. Die Befestigungsschrauben der Vor-
wirmflansche an der AuBenseite dar Auspuff-
flansche 16sen. Schalldimpfer abnehmen und die
alten Dichtungen entfernen.

Beim Einbau des Schalldampfers neue Dichtun-
gen verwenden und darauf achten, daB 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 18sen und die Schellen der nach
oben verlaufenden Enden an der Rickseite der
Wirmeaustauscher lockern. Von der Unterseite
des Fahrzeuges die beiden Halterungen jedes
Wirmeaustauschers vom Abdeckblech abschrau-
ben. Auspuffklemmschellen von den HuBeren
Enden des Schalldampfers issen und die Wiar-
meaustauscher nach vorn herauszighen.

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 Kihlluftgebldse montiert sind und daB die
Luftreguiierklappen sich in den unteren rechten
und linken Ecken des Geh#uses befinden. Ther-
mostat am Verbindungsgestings anschrauben,
jedoch noch nicht an der Halterung befestigen,
Die Befestigungsmutter des Thermostathalte-
biigels anstéBt. Mutter festziehen und die Arbeits-
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gedfinete 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» beschriehen 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
ausgeriistet, d. h. die Kupplungsdruckplatte ist
mit einzelnen Druckfedern versehen. Bei Baujahr
1971 und danach ist eine Tellerfederkupplung in
den Kafer mit 1600 cm?®-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
miissen Schwungrad und Kupplung auf jeden
Fall gezeichnet werden, da sie vom Werk nicht
mehr bei Montage markiert sind. Kupplungs-
schrauben gleichmi#Big ibers Kreuz lsen 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
Schniit durch elne Kupplung. Gaxeigt ist elne Druckisderkupplung.
1 Motorgshiuae 9 Auarickhebal
2 Schwungrad 10 Ausrlickplatta
3 Kupplungzbslag 11 Ausriicklager
4 Kurbelwslle 12 Getriaheaniriebawelle
5 Nockenwelle 14 Kupplungsausrickwalle
8 Kupplungsdruckplatte 15 Kupplungadruckfeder
7 Kupplungsgehauss 18 Anlasserzahnkranz
8 Einstellbolzen

kehrter Reihenfolge wie der Ausbau. Zum Zen-
trieren der Mitnehmerscheibe im Schwungrad
ist entweder eine 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 wihrend 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 ibers Kreuz an-
ziehen. Wiihrend des Anziehens h#ufig kontrol-
lieren, ob sich der Zentrierdorn einwandfrei in
der Nahe der Mitnehmerscheibe ohne zu klem-
men bewegen l#Bt. Das endglltige Anzugsdreh-
moment fiir die Kupplungsschrauben betrigt
2.5 mm.



Bild 71
Ansicht dar zerleglen Kupplung mit Druckfad
genaue Anordnung der Fadam

n. Zu baachten ist dle

Unter Verwendung einer Tiefenlehre (wie in
Bild 73 gezeigt) jetzt den Abstand zwischen der
Schwungradfldche und der Ausriickplatte fiir den
Kupplungsausrickmechanismus ausmessen. Die-
ses MaB sollte zwischen 26,7 und 27,3 mm liegen.

Zerlegen und Priifen der Kupplung

Da die Kupplungen wihrend der Herstellung
ausgewuchtet sind, missen vor dem Zerlegen
die Ausrlickhabel und die Stellung des Kupp-
lungsdeckels zur Kupplungsdruckplatte mit ei-
nem Farbstrich markiert werden. Obwohl in der
heutigen, modernen Technik ein Uberholen einer

8 9

Bild %2 Montagebild einar Tellerfaderkupplung.
1. Belagniet 10 Kupplungzdeckel
2 Kupplungshelag 11 Ausrickhebel
3 Mitnebmerscheibe 12 Mutter
4 Kupplungsdruckplatte 13 Druckstick
5 Stift 14 Einstellmutier
§ Augenbelzen 15 Schankelfeder
T Wellenzcheiba 16 Austickring
8 Scheibe 17 Gelenkschraube
9 Kupplungstellerfeder

Bild 73

Auzmessen des Abstandes zwizchen der Schwungradfiache und dem
Kupplungsaueriickring, Ein Stehllineal auf den Ausrickring auflegen und
den Abstand ringsherum mit elner Tiefenlehrs 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 aufsigen und Muttern [8sen. Dann
die Ausriickhebel mit Federn und Ausriickplatte
abnehmen. Jetzt die Deckelhalteschrauben i6-
sen und den Kupplungsdeckel abnehmen. Alle
anderen Kupplungsteile sind jetzt lose auf der
Kupplungsdruckplatte und kénnen abgenommen
werden.

Prifen der Kupplung: Durch ungleichmiBiges
Anziehen oder Lésen kann der Kupplungsdeckel
verzogen sein. Gegebenenfalls den Deckel rich-
ten. Die Kupplungsdruckplatte und den Kupp-
lungsdeckel auf VerschlsiB und Risse kontral-
lieren. Wenn ein Schlag von nicht hsher als
0,1 mm nachgewiesen werden wird, kann die
Kupplungsdruckplatte nachgeschliffen und nach-
poliert werden. Ist der Schlag groBer, 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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nietet. Die Elemente sind ballig verschrankt, um
der Scheibe eine federnde Wirkuhg zu geben.
Kontrollieren, daB die Schrinkung der Segmen-
te gleich hoch ist. Die Kupplungsscheibe mub
sich auf dem Nutenstiick der Getriebeantriebs-
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Bild 74
Ansicht der Kupplungsmitnehmerschelbe mit Baltiger.

welie leicht verschieben lassen, ohne viel Spiei
zu haben. Bei beschidigten oder verschlissenen
Nuten ist ein Austausch nétig, unabhéngig vom
Zustand der Kuppiungsbelige. Es ist zwecklos,
verdlten 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 Uberprifen. Ein Schlag von 0,8 mm
darf nicht Uberschritten werden. Es ist moglich,
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 iibereinstim-
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 Vierkantlécher im Kupp-
lungsdeckel kommen. Jetzt drei Befestigungs-
schrauben in jedes zweite Loch einschrauben
und gleichmiBig 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.

Ausrlickhebel an den Gelenkstellen leicht ge-
fettet einlegen. Neue Bolzen und Spezialmut-
tern verwenden, Die Druckscheibe auflegen und
die Ausriickhebel vorliufig einstellen. Zur wei-
teren Einstellung ist jetzt die Spezialvorrichtung
VW 254a 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 Parallelitdt und den Ab-
stand der Ausriickplatte einstellen. Jetzt die
Spezialmutter soweit anziehen, bis die obere
Kante der Markierungsnute im mittleren Bolzen
des Gerites mit der Oberkante des Bigels ab-
schiieBt. Die Abweichung von der Parallelitéat
darf maximal 0,4 mm betragen. Der Abstand vom
Schwungrad bis zur Ausriickplatte betrdgt 26,7
bis 27,3 mm. Kupplung mehrmals durchdriicken
und die Einstellung nachkontrollieren. Die Kupp-
lung wieder vom Schwungrad abschrauben, je-
doch solite 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 kontrollicren. Bei dlteren Modellen wurde ein
Graphitring in einer Halterung als Ausriicklager
verwendet, wihrend bei den in letzten Jahren her-
gestellten ein Kugellager-Ausriickring eingebaut
ist. Zum Ausbau des Lagers einen Schrauben-
zieher in die Befestigungsspangen einsetzen und
die Spangen von hinten iiber die Ausriickgabel
driicken, wie es in Bild 75 gezeigt ist. Lager (ber
die Getriebeantriebswelle schieben.

Bei einem Graphitkohlering kontrollieren, ob die
Reibfliche nicht bis auf die Héhe des Halterin-
ges abgeschliffen ist. In diesem Fall das kom-
plette Lager erneuern, da der Graphitring nicht



Bild 15

Zum Ausbau des Kupplungsausdicklagers sinen Schracbenzighar in die
Fadarspange sinsstzen und durch Hochdrilcken des Schrubsnziahers dis
Spange sus der Flihrung an der ROcksaite der Ausrlickgabel heraus-
drilcken,

einzeln ausgetauscht werden kann. Bei einem
singebauten 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 ein-

schmieren und Lager iiber die Welle schieben.

Sicherungsspangen in die Lécher in der Seite
der Gabel einfihren und mit einem Schrauben-
zieher Gber die Gabelenden habeln.

Aus- und Einbau
der Kupplungsausriickwelle

Als erstes den Kupplungsausrlickhebel nach L&-
sen der Mutter und Entfernen der Schraube weg-
nehmen oder den Sprangring zur Befestigung des
Hebels abnehmen. Feder und Federsitz abzishen,
Die Ausriickwelle ist in Biichsen im Getriebege-
hiuse gelagert. Auf der Seite des Ausriickhebels
befindet sich eine Schraube (Bild 76), die die
linke Biichse h#ft und herausgedreht werden
muB. Welle jetzt nach links schieben und die
Blichse, die Scheibe sowie die eingesetzte Hiii-
se entfernen. Die Welle kann jetzt nach rechts
geschoben und herausgenommen werden.
Ausrickwelle 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 T8
Der Plell zaigt aul dis Filhnngsschraubs fir die Kupplungsausriickwelle,
die vor dem Aushau der Walls 2u snifemaen lst.

setzen der Befestigungsschraube darauf achten,
daB sie vorschriftsm#Big 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 Kupplungsausriickhebel
am Getriebe |l6sen und die Gummikappe von der
Seilfiibrung entfernen. Pedallagerbock ausbauen,
wie es weiter hinten beschrieben ist.

Wenn das Kupplungspedal gelést ist, kann es
vorkommen, daB das Kupplungsseil in das Rah-
mentunnel rutscht. Das Seil kann durch die Off-
nung im Rahmen herausgezogen werden.
Kupplungsseil einfetten und in den Rahmentun-
nel einfilhren, so daB das Ende des Seiles in die
Flihrung eingreift. Seil mit einer Hand fiihren
und mit der anderen vollstindig in das Fih-
rungsrohr schieben. AbschlieBend die Gummi-
kappe auf das Filhtungsrohr befestigen.
Pedallagerbock wieder einbauen, wie es spiter
in diesem Abschnitt beschrieben ist, und das
Kupplungspedal einhéingen. 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 aushingen sollte. 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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Iungsse'iles soeben die konische Bohrung im
Ausriickhebel am Getriebegehiiuse berthrt,
wenn die Kupplung eingeriickt ist.

Kontrollieren, daB der Ausriickhebel nicht gegen
das Gewindeende des Kupplungsseiles ansts8t,
wenn die Kupplung ausgeriickt ist. Das Spiel
zwischen dem Kupplungsausriicklager und der
Ausriickplatte der Kupplung muB bei einge-
riickter Kupplung 1,0 bis 2,0 mm betragen.

HINWEIS: Ein GewindeanschluBstiick fiur das
Kupplungsseil ist von threm VW-Héndler erhélt-
lich, falis 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 Losen 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 Fligelmutter einwandfrei 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-

Blid 77
Ausglelchascheiben sind sn Punkt «A» sinzusetzen, um ainen Durchhang
von 25 bis 45 mm an Punitt «<B» zu echalten.
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scheiben zwischen dem Ende der Seilfiihrung
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 'Fltlgelmutter vom Kupplungsaus-
rickhebel entfernen, StéBelstange des Haupt-
bremszylinderkolbens vom Bremspedal l6sen
und den Gaszug aus dem Gaspedal aushéngen.
Ebenfalls die Pedalriickzugfeder aushéngen. Be-
festigungsschrauben des Pedalbocks entfernen
und den Bock herausheben, ohne daB das Kupp-
lungsseil vom Pedal ausgehingt wird. Kupp-
lungsseil danach vorsichtig aushéngen und vor
der Offnung 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 Verschleil und Beweglichkeit
kontrollieren. Beim AnschlieBen des Kupplungs-
seiles muB das Kupplungspedal in senkrechter
Stellung gehalten werden. Falls moglich, sollte
eine zweite Person hinzugezogen werden, die
das Sei! 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 StsBelstange des Hauptbremszylin-
ders ein Spiel von 1,0 mm am Hauptbremszylin-
derkolben erhilt. Einbaulage der Bremshebel-
rickzugfeder kontrollieren. Das leicht gebogene
Ende der Feder muB gegen die vordere Befesti-
gungsschraube anliegen. Befestigungsschrauben
des Pedalbocks nach Einbau des Gaspedals
festziehen, Die Anschlagnase fiir das Gaspedal
muB oberhalb und hinter den Lagerpunkt der
Welle fiir 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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Blid 78 Schnitt durch die Saxomat-Kupplung (automatische Kupplung)

RO/ PP Lif -

Lo riwnsch

Aurbeivess

Arprebolafe f

- L]
Arztrecbopetsqere &

SRtk upolirg

Arrider for Jehaiikpplinrrg

Ari®brive i

_ﬁ_’qfe_{eyﬂ’/

Aageriaofen &/

fre1/2uf g

Automatische Kupplung

Die automatische Kupplung besteht aus einer
Anfahrkupplung und einer Schaltkupplung. Bei-
de Kupplungen arbeiten unabhéngig voneinan-
der. Das bei Fahrzeugen mit Wechselgetriebe
tibliche 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 Mitnehmeriflichen. Dadurch
wird die Kupplungsdruckplatte gegen die Mit-
nehmerscheibe gedriickt, die wiederum gegen
die Reibfliche des Schwungrades angedriickt
wird. Die Antriebsverbindung ist somit herge-
stellt. Beim Anhalten des Fahrzeuges, wenn der
Motor im Leerlauf lauft, kénnen sich die Flieh-

gewichtrollen wieder nach innen bewegen, die
Mitnehmerscheibe"lést sich von der Kupplungs-
druckplatte und dem Schwungrad und der An-
trieb wird dadurch unterbrochen.

Zum Schalten der Gilinge wihrend der Fahrt
wird die Schaltkupplung mittels Saugrohrunter-
druck des Motors liber ein elektromagnetisches
Steuerventil und einen Servomotor ausgekup-
pelt. Das Wiedereinkuppeln nach dem Schalten
wird durch einen zweistufigen Abbau des Unter-
drucks bewirkt.

Ausbau der automatischen Kupplung

Motor aushauen, 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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Schlauch vom Vergaser zum Steuerventil abzie-
hen. Befestigungsschrauben des Kupplungs-
deckels gleichmiBig ibers Kreuz losen sowie
Kupplung und Mitnehmerscheibe entfernen. Das
Schwungrad kann danach in iblicher Weise ent-
fernt werden.

Zerlegen der Anfahrkupplung

Vor dem Zerlégan die Teile mittels Farbstrich
kennzeichnen, damit die urspringliche Lage
beim Wiederzusammenbau erhalten werden kann.
Neun innenverzahnte Schrauben herausdrehen.
Diese Schrauben miissen vollkommen heraus-
gedreht werden, da sie andernfalls beim Weiter-
drehen von innen gegen das Antriebsgehduse
stoBen und die Anfahrkupplung beschédigen
wiirden. Antricbsgehéuse 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 Gehéuse
weiterhin durchdrehen, bis alle Schrauben ent-
fernt wurden. Vor dem Abheben des Schwung-
rades von den drei PaBstiften 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. Antriebsgehiuse mit La-
gerflansch und Freilauf abschlieBend entfernen.

Verschmutzte Rollenfliehgewichte oder Lauffla-

chen missen, falls notwendig, gereinigt werden.
Die Rollenflichgewichte 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 Stick
Schmirgelleinwand poliert werden. Der Freilauf
wurde wihrend der Herstellung geschmiert und
ist aus diesem Grund von jeglichem Reinigungs-
mittel fernzuhalten. Ein defekter Freilauf kann
nur zusammen mit dem Lagerflansch und dem
Antriebsgehduse 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

b2

auf die drei PaBstifte 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
Ausriickplatte abnehmen, Sechskantschraube am
Deckel gleichmaBig abschrauben und den Kupp-
lungsdeckel abnehmen. Die Druckfedern, Feder-
teller und die Kupplungsdruckplatte sind jetzt
frei.

Kupplungsdeckel iberprifen und evil. richten.
Kupplungsdruckplatte siubern und auf Verzug,
VerschleiB und Risse prifen. Bis zu einem
Schlag von max. 0,1 mm kann die Druckplatte
nachgeschlifien werden. Andernfalls ist sie zu
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 erneusern. Nach Einlegen des Kupp-
lungsdeckels mit der Kupplungsscheibe in das
Antriebsgehéiuse die Sechskantschrauben des
Kupplungsdeckels gleichmiéBig um je zwei bis
drei Gewindeginge anziehen (um ein Verziehen
des Deckels zu vermeiden). Gelenke der Aus-
riickhebel einfetten. Den Abstand von der An-
lageflaiche des Kupplungsdeckels am Antriebs-
geh#iuse bis zur Ausriickplatte kontrollieren
{24+ 0,2 mm).

Die Ausriickplatte muB vollkommen parallel zur
Kupplungsdruckplatte liegen. Nach der Einstel-
tung 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-



mutter abschrauben, wobei der Kupplungshebel
nach unten zu driicken ist, um den Druck zu ent-
lasten. Verbindungsleitung abzishen und den
Servomotor vom Befestigungsbiigel 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 Ausrlickplatte am Kupp-
lungsautomaten gefiihlt werden kann. Einstel-
lungen sind durch Versetzen des Kupplungs-
hebels vorzunehmen.

L5l ferr o ier

Holberrsizrige

Bid ™

Einzelhsiten xur Einstellung rwischen Kupplupgssusriickhebel und
Bafastipungsbilgel des Sarvomotors belm Einbau des Servomotors. Das
MaB muB srtsprechend der Anwaisangen im Text gemassea werden.

Priifen und Einstellen
des Kontaktgebers im Schalthebel

Alle 25000 km sind die Kontakte im Kontakt-
geber des Schalthebels zu Uberpriifen. Dazu
das Sicherungsblech fiir die Schalthillse l5sen,
Gegenmutter lockern und die Schalthiilse und

den Obenrteil des Schalthebels zusammen mit
der Druckfeder abnebmen. Zuerst die Kontakt-
flachen 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
Schalthiilse liegen. Die Gegenmutter an die
Schalthiilse bringen und die Schalthiilse um
Ys-Umdrehung zuriickschrauben, Dies entspricht
eineam Kontaktabstand von 0,26 mm. Die Schalt-
hillse festhalten, Gegenmutter anziehen und das
Sicherungsblech fiir die Schalthiilse umschiagen.
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Bild 80
Einzelhaiten zum Einstsllen das Schalthabels bei Sexomat-Kupplungen.

Wartungsarbeiten
an der automatischen Kupplung

Falls erforderlich, sollte das Steuerventil kon-
trolliert und evtl. neu eingestelt werden. Bei zu
schnellem (harten) Einkuppeln die Gegenmutter
[6sen und die Stellschraube um etwa s-Umdreh-
ung in das Ventil hineindrehen. Damit wird der
Federdruck der Reduzierventilfeder erhéht und
die Schaltkupplung greift langsamer (weicher)
ein. Bei zu langsamem (weichen) einkuppeln die
Gegenmutter lésen und die Stellschraube um
Ya-Umdrehung aus dem Ventil herausdrehen.
Damit wird der Federdruck der Reduzierventil-
feder verringert und die Schaltkupplung greift
schneller (hirter) ain.
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Alle 25000 km den Luftfilter am Steuerventilge-
hduse abschrauben, mit Waschbenzin reinigen
und mit Druckluft trockenblasen. Nicht mit Ol
benetzen.

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

Wagen anheben, Kupplungshebel nach unten
ziehen, bis ein Widerstand fithlbar 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 missen in
die Vertiefungen des Kupplungshebels eingrei-
fen.

Das Getriebe

Das Wechselgetriebe ist vollsynchronisiert und
ist mit vier Vorwiirtsgingen und einem Riick-
wiirtsgang versehen und folgendermaBen lber-
setzt:

Ganglibersetzungen:
1. Gang 380:1
2. Gang 2,06:1
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 Doppelgelenk-Hinter-
achse versehen sein. In diesem Fall ist beim
Ausbau des Getriebes ebenfalls im Abschnitt
«Hinterradauthdngung» nachzulesen. Die folgen-
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de Beschreibung bezieht sich nur aut Fahrzeuge
mit Pendelachse.

Motor ausbauen. Schaltgestinge voneinander
trennen. Zugang zu der Schraube wird durch die
Abdeckplatte unterhalb des hinteren Sitzes er-
méglicht. Bei Fahrzeugen mit der oben genann-
ten Hinterradauthingung, die folgenden Teile
ausbauen:
Hintere Bremsschliuche
Handbremshebel
Handbremsseile
Staubschutzmanschetten der hinteren Achs-
wellen
Untere Stoldampferauthdngungen
Muttern der Verbindungsgestinge flir 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 gewéhr-
leisten, ehe die Lagergehduse abmontiert wer-
den.

Bei Fahrzeugen mit Doppelgelenk-Hinterachse
sind die Antriebswellen entweder am Getrisbe
abzuschlieBen und vollstindig auszubauen oder
brauchen nur am Getriebe getrennt zu werden.
In diesem Fall darf das Fahrzeug jedoch nicht
bewegt werden, bis das Getriebe wieder einge-
baut ist. Anlasser ausbauen und dis Leitungen
des Schalters fir die Riickfahrlampe abschlies-
sen. Kupplungsseil vom Kupplungsausriickhebel
am Getriebegehiuse abschlieBen und das Seil
mit der AuBenhiille herausziehen. Vordere Be-
festigungsschrauben des Getriebes {8sen und
einen Wagenheber unter das Getriebe setzen,

Bild 81
Lisan des Gutriebetriigars bealm Ausbau dus Getrisbes.



um das Gewicht zu entlasten. Getriebetriger
jetzt idsen, Wagenheber senken und das Getrie-
be herausziehen. Es muB unbedingt darauf ge-
achtet werden, daB die Hauptantriebswelle nicht
verbogen wird.

HINWEIS: Die Schrauben des Getriebstrigers
befinden sich bei Fahrzeugen vor Baujahr 1972
unterhalb des Getriebes. Seit Baujahr 1972 wur-
den diese Schrauben (iber 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 gegentiber stehen. Zuerst
die Muttern der vorderen Aufhingungsplatte an-
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Bild 82
Montagebild des Getrisbegeliluses. Gezeigt sind dis Differantiallagardeckel
fir Redaufhiingungen mit Pendel-Achss und Doppelgelenk-Achss.

1 Getrisbegehiuse 18 Anlasserwellenbbichea big
2 Kunatstoffeinsatz 17 Fabrungsplatte fir Kupp- 28
3 PaBstift fir Getriebstrager lungsseil m
4 Stift 18 Lagerschild a0
5 Stift 19 Stiftachraube
8 Ulsinfillstopfen 20 Federring 3
7 UlablaBstapfen N Mutter a2
8 Stiftschraube 22 Lagerschraube f0r Umachalt- 583
9 Stiftschraube hebal M4
10 Stiftschraube 28 Federring 35
11 Federring 24 Mutter 38
12 Mutter 25 Differentiallagardeckel, 37
13 Stiftschraube ) Pendolachss 38
T4 Faderring 26 Differentiatlagerdecksl, 33
15 Mutier Pendslachss 40

ziehen und danach die hintere Aufhingung. 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 duBerst
wichtig, da es andernfalls maglich ist, daB sich
der Riickwirtsgang 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 Doppelgelenk-Hin-
terachse sind die Sicherungsscheiben fir die
Achswellen zu erneuern. Flichen der Achswel-
len und Getriebeabtriebswellen griindlich rei-
nigen. Wahrend des Anziehens der Schrauben

41 Dichtung

42 Dichtung

43 Getriebetriiger
Stiftachraubas 44 Befastigungsschravbe
Fedarring 45 Faderring
Mutter 46 Hinters Gummiaufthtingung
Diffarentialdackel 47 Schraube
(Doppalgelank-Achee) 48 Fadarring
Dichtring 43 Mutter
Oldichtring 50 Vordere Gummisufhiingung
Dichtung flir Getriabetrger B1 Federring
Scheibs 62 Mutter
Fadarring B3 Dichtung
Mutter 54 Gummiblichee
Schaltgehluse 65 Federing
Stopfen 6 Mutter
Dichtung 57 Aichse fur Kuppfungeaus-
Buchaa rickwalle
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Bild 83a
Montagubild des zerlagten Getrisbes, Zahnrider und Wellen. Gezsigt ist

die Ausfiihrung mit Befastigung der baiden Wellen durch Sprengringe.

) 7 ®

1 Antriebswells varn 15  Anlaufscheibe 34
2 Antriabswelle hinten 18 Sicherungsring 35
3 Gawindestift filr Antrigbs- 17 Nadelroflenlager
wellanvarbindung 18 Anlaufscheibe 36
4 Uldichtring fur Welle 1% Ausgleichsscheibe a7
5 Madellager fir 3. Gang 20 Rundmutter fiir Kagelrad 38
8 Rillenkugellager fUr Antriebs- 21 Synchronkérper, 1./2. Gang 39
welle 22 Sperrstick fir 1./2. Gang 40
7 Nadellager fiir Antriebswelle 23 Sprengring 4
8 Sicherungsring fiir Madel- 24 Synchronisierring, 1. Gang 42
rotlenlager 26 Gangrad, 1. Gang 43
9 Anlaufscheike fiir 4. Gangrad 26 Schisboemuffe, 1./2, Gang 44
10 Riicklaufrad 27 Gangrad, 2. Gang 45
11 Sicherungsring 28 Nadelrollenlager 46
12 Sicherungsring {van Fahr- 29 Synchronisierring, 2. Gang 47
gosell-Nr. 117 812 282) 30 Gangrad, 3. Gang 48
13 Wellenscheibe 31 Sprengring 49
14 Doppelkagelrallenlager (von 32 Abstandsring 50
Fahrgestall-Nr, 110 200 001) 33 Synchronisierringe, 3./4.

51 Sicherungsschraube
Synchronisierkdmer, 3./4. Gang 52 Innerer Schalthebel
Sprengring fir Schaltriage! 63 Schaltgabel, 1./2. Gang
(Sperrstiicke) G4  Schaltwelle, 1./2. Gang
Sperestick fiir 3./4. Gang 59 Schaltgabel, 3./4. Gang
Scheibenfeder 56 Schaltwelle, 3./4. Gang
Made|rollenlager 57 Faedarring
Gangriidar, 4. Gang 58 Schraube for Schaltgabel
Nadelrolienlager 6% Schaltgabel fir RUckwhrtsgang
Sicherungsschraube 60 Schaltwells fiir Riickwirtegang
Sicherungsring 81 Umkehrhebel fiir Rickwiirtsgang
Ausglaichascheibe 62 Fuhrung fiir Umkehrhebel
antrighsrad fir Ricklaufwelle 83 Federring
Sicherungsring 64 Schraube
Rucklaufwalle 85 VerschluBstopfen fir Schalt-
Anlaufzcheibe sicherung
Nadellager fur Riicklaufwelle 66 Huolse fir Schaltsicherung
Schaltrad flr RUckwirtsgang B7 Fader fiir Schaltsicharung
Abstandshilea fir Riicklauf- 68 HKugel fiir Schaltsicherung
welle 69 Riegel fir Gangsperre

kontrollieren, 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 Radern steht.
Das vorschriftsmiBige Anzugsdrehmoment be-
tragt 30 mkp.
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Zerlegen des Getriebes

Bilder 82 und 83 sind bei der folgenden Be-
schreibung hinzuzuziehen. Masseband und Auf-
hiangung vom Schaltgehiuse entfernen. Schalt-
gehiuse und Schalthebel ausbauen. Falls die
Kegelradwelle mit einer Mutter versehen ist,
zwei Giange einlegen, um die Welle zu blockie-
ren und die Mutter 16sen. Das Lagerschild ent-
fernen und das Getriebe auf die rechte Seite
auflegen.

Eine Seite der Muttern des Differentialgehéuses
l6sen, das Getriebe umkehren und das kom-
plette Differentialgehiuse herausheben. Diffe-
rential herausschlagen. Dazu jedoch ein Stiick
Hartholz und einen Hammer verwenden, um kei-



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 herausnehmen. 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
durchzufithren, da durch ein evtl. Verkanten des
Kegelrades die Gangrdder oder das Nadeliager
im Lagerschild baschadigt werden kénnen.
Ruckwirtsgangritze! entfernen, die Scheiben-
feder herausziehen und die Riickwirtsgangwelle
herausschlagen. Fiihrungsschraube Ab-
standshlilse herausdrehen und die Nadslrollen-
lager der Riickwértsgangwelle herausschlagen.

der

A5 45 44 43

Bild 33b

¥R A2

hitd et triak
ag das gten G

X 29

dla Ausflihrung mit Befestigung dar baiden Waller durch Muttern.

,» Zahnrider umd Wallen. Gazelgt ist

1 Antriebswells, vom 18 Sechskantschrauba 35
2 Antriebswells, hinten 19 Nadallagar, 1. Gangrad 37
3 Gewindestift flir Antrisbswella 200 Anlaufscheibe 38
4 Dichtring foir Antrisbswelle 21 Ausgleichsscheibs 38
5 Nadellager fiir 3. Gangrad 22 Rundmutter fiir Kegalrad 40
8 Rillankugellager fir Antriebs- 23  Synchronk#rpar, 1./2. Gang 41
welle 24 Sperrstick, 1./2, Gang 42
7 MNadallager fir Antrisbswella 25 Feder fur Sperratticks
8 Sicherungaachraube far Nadel- 28 Synchrenisierring, 1. Gang 43
lagar 27 Gangrad, 1. Gang 44
2 Anlaufscheibe, 4, Gangrad 28 Schisbamuffe, 1./2. Gang
¥ Sicherungablech 239 Gangrad, 2. Gang 45
11 Sechskantmuttar 30 Nadsllager, 2. Gangrad 46
12 Rocklaufrad 81 Synchronring, 2. Gang 47
13 Sicherungaring 32 Abstendshilse 48
14 Doppalkegalralleniag 33 Zahnradpaar, 3. Gang 49
16 Anfaufscheiba, 1. Gang 3 Tellerfeder zwischen 50
18 Spannring filr Lager 3./4. Gangrad 51
17 Sicherungsblock 3 Synchronring, 3./4, Gang b2

L 15

Schaltrad fur Rickwirtegang
Abstandshiles
Sicharungsschrauks

Innarer Schalthebel
Schaltgabe!, 1./2. Gang
Schaltwelle, 1./2, Gang
Schaltgabasl, 3./4. Gang
Schaltwalla, 3./4, Gang
Faderscheibe
Sechskantechraube
Schaltgabel filr Rickwiirtsgang
Schaltwalle fir Rockwlirtagang
Umkehrhebel for Rickwarisgang

Synchronk&rpar, 5./4, Gang
Feder fir Schaltsperrstiicke
Sperrstick fur 3./4. Gang
Schaibenfeder

Madellager fur 4. Gangrad
Zahnradpaar, 4. Gang
Ausgleichsacheibe for
Tallzrtedar

Nadellager fiir Kegelrad
Sicherungsachraube fir

Nadelleger Fihrung filr Umkehrhabel
Sicherungshlach Faderscheibe
Sechskantmuttar Sechskantachraube
Einstellscheibs Yarschiubstopfen for Schalt-
_Antrigbarad fir Ricklaufwells sicherung

Sicherungaring

Ricklaufwelle

Anlaufscheibe, Ricklaufwelle
Made!lager, Ricklaufwalle

Halse fir Schaltzlcharuing
Fader flir Schaltsicherung
Kugsl fir Schaitalcherung
Rimgel fur Gangsperre

-____________/
dH23 zeRerqBZeLIEses B :



Blid 84
Der Ausbau des Lagerschildes mit Hilfs des Spazialwerizeuges. Eine
andere Methode Ist im Text beschrieben.

Zerlegen des Lagerschildes

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

Bei Fahrzeugen nach Fahrgestell-Nr. 117 812292
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.

Synchronkdrper flir den 1./2. Gang mit einem
kriftigen 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
Nadelrollentager nicht zu beschidigen. Befesti-
gungsschraube lésen 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 ziehsn. Lager entfernen und
den Synchronkérper fir 3./4. Gang zerlegen.

Kegelradwelle

Zwei verschiedene Kegelradarten kénnten in
Ihrem 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 Kegelradausfithrun-
gen ist gleich. Bei der dlteren Ausfihrung wird
das 4. Gangrad auBerdem mit einer Scheiben-
feder gefiihrt.

Biild 85
L3san der Bafestigungeschrauben der Schaligabeln an den Schaltwellen.

Mutter |6sen oder den Sprengring entfernen (das
4. Gangrad kann weiter auf die Welle geprefit
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
Ausfilhrung den Keil fiir das 4. Gangrad entfer-
nen. Abstandshiilse, die Einstellscheiben fiir Tel-
lerfeder und die Tellerfeder (dltere Ausfiihrung},
3. Gangrad nach Entfernen des Sprengringes,
inneren Ring des Nadellagers, 2. Gangrad, Syn-
chronring und das 1. Gangrad in dieser Reihen-
folge von der Kegelradwelle entfernen. Als
nichstes den Sprengring des Lagers abnehmen.



Die Rundmutter in der Vorrichtung VW 293 mit-
tels eines Ringschliissels entfernen. Anlaufschei-
be und Nadelkifig flir den 1. Gang entfernen
und das Doppelkegelrollenlager vom Kegelrad
abpressen. Die Vorderseite der Antriebswelle auf Verschleif

kontrollieren. Der Schiag der Welle sollte zwi-

Zusammenbau des Getriebes

Hauptantriebswelle

Schnitt durch das Geiclebe als Saitenansicht im oberen Bild und als Draufsicht im untersn Bild. Giazelgt ist die Ausfhrung fir Hinterachsen
mit Pendelachsen-Authiingung.

1 Innenschalthabal 11 Antriebswelis, varn 20 Differentialkege!rad 29 Uleinflillachraube

2 Scheltgshiuaa 12 Synchronkdrper, 1./2. Gang 21 Getrisbegehiuna 30 Schaltgabe! fur Rickwiriagang
3 Vorderas Gummilager 18 Zshnradpaar, 1. Gang 22 Kupplungsausriicklager 31 Ricklaufwelle

4 Zahnradpasr, 4. Gang 14 Spanrring fur Doppetkegsal- 23 Kupplungaausrlickwelle 392 Antriebsrad fUr Ricklaufrad

5 SBynchronring, 4. Gang rollenlager 24 Antrisbswelle, hinten 33 Dackel fUr Achsantrieb

& SynchronkSmar, 3./4. Gang 16 Einatellzcheibe 25 Schaltwelle, 3./4. Gang 34 Tellerrad

7 Lagerschild 18 Coppelkagsirollsnlager 28 Schaltgabel, 3.//4. Gang 95 Hintarachawelle

8 Zshnradpaar, 3. Gang 17 Kagalrad 27 Umkehrhebel {ir ROckwilrs- 36 Gleitatein

9 Zshnradpaar, 2. Gang 18 Rickleufrad gang 37  Abstandsring
10 TlablaBechrauba 12 Differentialesitenrad W Schaltrad for Rockwartegang 38 Diffarentialgehduss
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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 Gangradern fiir den 1./2, Gang
erneuert werden. Welle ebenfalls erneuern, wenn
offensichtlicher VerschleiB vorliegt. Alle Vor-
wirsgangrader an den Zihnen auf Absplitterun-
gen oder VerschlgiB kontrollieren. Zu beachten
ist, daB die dementsprechenden Gangréader der
Kegelradwelle in diesem Fall ebenfalls zu er-
neuern sind, da die Riader zusammen eingelau-
fen sind.

Ricklaufrad auf VerschleiB kontrollieren. Nadel-
rollenlager flir die Gangréider des 3./4. Ganges
auf Verschlei kontrollieren. Die Innenflichen
der Synchronisierringe mit einer Drahtbirste
sdubern und auf die gut gereinigten Konusfli-
chen der entsprechenden Gangridder aufsetzen.
Mit einer Fiihlerlehre 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 diberprii-
fen und evil. erneuern.

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

Bilid 87
Einbau der Gatrisbsanirishswslle (Gotrebe fir Pendelachse)
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Blld 88 Dle Einzeltslle der Riicklaufwslle
1 Ricklaufwslle 6 Antriebsrad fir Ricklaufwalle
2 Anlaufeeheibe T Sprengring
3 Madelroilenlager & Schaibsnfedar
4 Abstandshiliss 9 Sicherengeschraube
5 Madalrcllanlagar

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

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

Blld 89

Spalt zwischen den Avflagaflichen dar Synchronringa und Gangriider
wie gezeigt ausmessen. Der Abstand «a» sollte 1,1 mm betragen. Bal
winpm Spalt von wnnihamd 0.5 mm milssen dis Synchronrings ameuert
wearden,

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

Kontrellieren, dal die Anschridgung 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.



Kegelradwelle

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

Die vordere Hilfte der Antriebswelle ist zu er-
neuern, falls das erste oder zweite Gangrad er-
setzt wurden. Synchronringe mit der Drahthiirste

reinigen und auf die Gangridder aufsetzen. Das

Spiel zwischen Synchronring und Gangrad aus-
messen, wie es beim Zusammenbau der Haupft-
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 erwérmen. Kegelrollenlager danach mit

Bild 90a

Einzelheiten dar Kagsiradwells mit Mutterbefastigung

{&ltere GetrishssusfOhrung)

1 Befestigungsmutter 7 Biichae desz 4. Gangrades
Sicherungablech 8 Gangrad, 4. Gang

2

3 Lagarsicherungsring 8 Synchronring

4 Doppelkegelreilenlager 10 Schiebamuffa
5 Einstellscheibe 11 Synchronfedsr
6 Einstellring 12 Synchronnabe

Bild 90b
Einzelhelten der Kegelmdwslia mit Sprengringbefestigung
(reue Getrishenustllhrung)

1 Sicherungsring 8 Nadslrollenlager
2 Bsfestigungsachraube ¥ (angrad, 2. Gang
3 Nadslrollenlager & Sperring, 2. Gang
4 Spannhilse 9 Schlebemuffe

6 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 sinem An-
zugsdrehmoment von 15 bis 20 mkp anziehen.
Falls die Kegelradwelle erneuert 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
Woelle einschlagen.
Synchronkdrper fiir den 1./2. Gang aufstecken,
1. Gangrad und Ausgleichscheiben auflegen und
kontrollieren, daB das Spiel 2wischen Anlauf-
scheibe und Gangrad zwischen 0,10 und 0,256 mm
liegt (Bild 91). Falls erforderlich, das Spiel durch
Einlegen neuer Ausgleichscheiben berichtigen.
Scheiben sind in den folgenden Gréfien erhiilt-
lich: 0,55, 0,60, 0,65, 0,70, 0,75, 0,80 und 0,86 mm.
Die folgenden Teile jetzt auf die Welle stecken:

Synchronring des 2. Ganges

2. Gangrad mit Nadelrolienlager

3. Gangrad

Sprengring
Das Spiel zwischen dem Sprengring und dem
3. Gangrad kontrollieren. Verschiedene Spreng-
ringe stehen zur Verfligung und sind in den fol-
genden Stirken erhiltlich: 1,45, 1,60, 1,75, 1,90,
2,05 und 2,20.

Biid o1
Kontrolle des Axiulspieles am Gangrad des 1. Gangas

Bei dlteren Getrieben ist das 3. Gangrad mit ei-
ner Telierfeder versehen, um die Schwingungen
des Zahnradsatzes zu dampfen. Diese Feder
muB eingestellt werden, um einen Federweg von
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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. MeBhillse der Einstellvorrichtung
fiir die Tellerfeder (VW 299) bis zum Anschlag
fir das 4. Gangrad auf das Kegelrad stecken
und MeBuhr auf Null stellen. Den MebBstift der
MeBuhr durch das Verlingerungsstick ersetzen
und die Abstandshiilse des Kegelrades auf den
MeBbolzen der Einstellvorrichtung stecken. MeB-
hillse 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 Stérke der Tel-
larfeder (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 zur Verfilgung.

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

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

Bei beiden Getriebeausfiihrungen das 4. Gang-
rad und das Lager aufpressen, nachdem sie in
ginem Ulbad auf 100° C erhitzt wurden. Bei
dlteren Getriebeausfiihrungen nicht die Schei-
benfeder vergessen. Das 4. Gangrad muBl mit
dem breiten Bund zur Abstandshilse auf dem
Kegelrad sitzen. Spezialwerkzeuge VW 401,
VW 412 und VW 422 (altere Ausfithrungen) oder
VW 460/3 (neue Ausfiihrung), zum Aufpressen
der Teile verwenden. Sprengring bei neuen
Wellenausfilhrungen anbringen,

Lagerschild

Der Zusammenbau erfolgt in umgekehrter Rei-
henfolge wie das Zerlegen, jedoch sind die fol-
genden Punkte zu beachten:
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Die Federn fiir die Gangsperre kontrollieren.
Diase miissen eine Linge von 25 mm haben. Fe-
dern durch dis Bohrung fiir die Schaltstange hin-
durch einsetzen. Schaltstange fir Riickwértsgang
sowie Fihrung fir Umkehrhebel und Hebel ein-
bauen. Die verbleibenden Schaltstangen ein-
bauen und die 2wsei Sperrstiicke einsetzen.
Gangsperren durch Einschalten eines Ganges
kontrollieren.

Nadelroflenlager des Kegelrades einbauen und
sichern. Das Lager der Hauptantriebswelle in das
Lagerschild einpressen. Dazu sind Spezialwerk-
zeuge VW 452 und 429, 433 und 434 vorgesehen.
Falfls eines der beiden Lager erneuert wurde,
muB das neue Lager die gleiche Stiirke haben.
Vor dem Einbau der Schaltgabeln diese auf Ver-
schleiB priifen und gegebenenfalls erneuern. 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 Hauptantriebswelle und die Kegel-
radwelle mit einem Gummiband 2usammenge-
spannt wurden, die Schaltgabel des 3./4. Ganges
in die Schiebemuffe der Antriebswelle einsetzen.
Beim Einpressen darauf achten, daB sich die
Schaltgabel fiir den 3./4. Gang nicht auf der
Schaltstange verklemmt und daB die Schaltgabel

Blid 52

Einselzen der beldan Flthrungastiftschrauben zum Anbringen des Laper-
schildes an das Getrisbegehiuse. Bal der neusn Geirlshesusfiihrung
wird das Kegelmdlagergehiuse mit efnem Sprengring befestigt.



Bild 91

Der Pell «A» waist auf den Verbindungsstift fir dis beiden HElften der
Antrisbswalle. Bel der Mortage die beiden Hlfen vollkamimen zusam-
manschravben und danach um zwel Karben 13aan,

I
et rrma
ivi LimE)

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. Kegelradwelle und An-
triebswelle an VW-Vorrichtung 294b anbringen
und die Schaltgabeln fiir 1./2. sowie 3./4. Gang
einstellen. Die G#nge miissen zum Erhalt der
vorschriftsméBigen Synchronisterung um den
gleichen Wert eingreifen. Befestigungsschrau-
ben der Schaltgabeln auf ein Anzugsdrehmoment
von 2,5 mkp anziehen.

Schrigroltenlager und Ausgleichscheiben mon-
tieren.

Zwei Stehbolzen von ungefihr 100 mm Linge so
in das Lagergehduse einschrauben, daB sich das
Gehiduse beim Einsetzen nicht verdrehen kann.
Riickwirtsgang einlegen und das Lagerschild in
das Getriebe einsetzen. Kegelrad mit einem
Gummihammer in den Sitz des Doppelkegelrol-
lenlagers einsbhlagen. Flr das Lagerschild ist
eine neue Dichtung zu verwenden. Sechskant-
schrauben fir das Lagergehsuse des Kegelrades
mit einem Anzugsdrehmoment von 50 mkp an-
ziehen. Zur Sicherung sind auf jeden Fall neue
Sicherungsblache zu verwenden. Lauffliche der
Dichtungslippe vor dem Einbau der Antriebe-
welle hinten eindlen. Die Muttern des Lager-
schildes gleichmaBig und Gbers Kreuz anzie-
hen. Schaltdeckel 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 missen in die Vor-
richtung eingebaut werden, so wie sie normaler-

weise im Getriebe wiren. Schaltgabel fiir den
1. und 2. Gang einstellen, daB sich beide Ginge
einwandfrei schalten lassen. Falls beim Uber-
prifen des Gangeingriffs fostgestellt werden
kann, daB nur der 2. Gang eingreift, so ist die
Schaltgabel neu einzustellen, wobei einer der
Génge etwas an der Glite des Eingriffs verliert.
Schaltgabel fir den 3. und 4. Gang so einstel-
len, daB beide Gange um den gleichen Wert in
Eingriff kommen. Diese Einstellung muB mit
groBter Vorsicht durchgefiihrt werden, da ein
gleichmiBiger Eingriff fir ein einwandfreies
Funktionieren der Synchronisierung verantwort-
lich ist. Befestigungsschrauben der Schaltgabeln
auf ein Anzugsdrehmoment von 2,5 mkp anzie-
hen.

Endantrieb und Differential
Ausbau des Differentials

(Schwingachse)

Bei ausgebautem Getriebe die Muttern des lin-
ken Differentialdeckels |8sen und den Deckel
mit Abzieher VW 297 oder mit sinem Holzklotz
und einem Hammer entfernen. 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 Ditferentials
(Doppelgelenk-Achse)

Bei ausgebautem Getriebe den Anlasser ab-
schrauben und das Getriebe in eine geeignete
Montagevorrichtung einspannen. Einen Schrau-
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Montsgebild des Diffarentlals filr Fahrzeuge mit Pendelachss,

1 Gleitstain far Hinterachawatls 9 Kegelradachse 17
2 Differentiallager 30 Differentinlssitanrader 14
3 Auagleichmacheibe : 1t Anlaufschaeibe 19
4 Ausgleichsscheibe 12 Sprangring 0
5 Teller- und Kegalrad 13 Auegleichascheibe 4|
8 Sprengring 14  Ausgleichascheiba 2
7 Anlavischeibe 15 Differentiallagar 23
&

Differantialgehiuse 16 Sicheungsstift

benzieher unter die Kappe in der Mitte des An-
trisbsflansches einfiihren, den Sprengring ent-
fernen und mit Hilfe von zwei Reifenhebeln den
Flansch vom Getriebe abdrlicken. Die beiden
Reifenhebel sind an gegeniiberliagenden Stel-
len des Flansches anzusetzen. Der Diffarential-
deckel ist bei digser Arbaitsstufe noch nicht ab-
zuschrauben. Getriebe um 180° drehen und die
Abstandsringe entfernen. Die gleichen Arbeiten
auf der anderen Seite des Getriebes durchfiih-
ran und abschlieBend die Differentiallagerdek-
Spezialabziecher VW 771/22
steht fir diese Arbeit zur Verfiigung.

kel abmontieren.

Oidichtringe 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
Differentiallager und Ausgleichscheiben miissen
entsprochend ihrer urspriingiichen Einbaustel-
lung zusammengehaiten werden, falls sie wie-
der verwendet werden soilen.
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Tellarradschraubs 24 Druckring
Differentialkegelrider 95 Differentialseitenrad
Differentialgehfuseschraube 28 Differsntialkegelradachas
Sprengring 27 Differentialkagefrader
Anlaufscheibs 28 Oruckring
Differentialgehbuse 29 Lamsllenachaiban
Lamellanschaiben far Diffe- 30 Differentialgehiussdecke)
rentialaparre 31 Gleitstein fir Hintarachewalle

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

Einbau des Differentials
(Schwingachse)

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

HINWEIS: Falls Teile erneuert wurden (wie z. B,
Getriebegehéduse, Differantialgehéduse, Kegelirad,
usw.) ist eine Neueinstellung des Getriebes er-
forderlich. Diese Arbeit wird weiter hinten in
diesem Abschnilt beschrieben.



Einbau des Differentials
(Doppelgelenk-Achse)

Der Einbau geschieht in umgekehrter Reihen-
folge wie der Ausbau. Die vorgeschriebenen
Ausgleichscheiben in die Differentiallagerdecket
eintegen und die dufleren Lagerringe der Diffe-
rentialtager in die Deckel einpressen. Oldicht-
ringe gut eindlen und ebenfalls in die Deckel
pressen. Zwei «O»-Dichtringe eindlen und an-
bringen. Rechten Lagerdeckel am Getriebege-
hduse anbringen und die Muttern mit einem An-
zugsdrehmoment von 3,0 mkp anzichen. 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 zurilickdrehen. Riickwarts-
gangrad auf die Welle schieben und den Spreng-
ring abringen. Jetzt das Differential zusammen
mit den Lagern in das Getrisbegehause ein-
setzen und die Lager mit Getriebes| einschmie-
ren. Differentiallagerdeckel auf der Tellerrad-
seite anbringen und die Muttern auf ein Anzugs-
drehmoment von 3,0 mkp anziehen. Neue Ol-
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-
rentialseitenrddern 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-
triebegehéiuse herausziehen. Die Anzahi und
Stérke der Einsteilscheiben unter den Lagern ist
zu notieren. Differentialgehiuse 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 Schraubenitcher
einzusetzen, so dall er gegen die Kanten des
Tellerrades in den Lochern ansitzt. Tellerrad auf
diese Weise abschlagen. Ein Putzlappen solite
um das Tellerrad gelegt werden, so daB die
Zihne beim Herunterfallen des Tellerrades nicht
beschadigt werden,

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

Zusammenbau des Differentials
(Schwingachse)

Differentialkorb auf Zeichen von Verschieil oder
Beschadigung kontroilieren und, falls erforder-
lich, erneuern. Der Befestigungsstift fir die Diffe-
rentialkegelradwelle ist nach Einbau der Aus-
gleichskegelrader zu verstemmen. Tellerrad auf
Zeichen von VerschleiB (berprifen und. falls
erforderlich, zusammen mit dem Kegelrad er-
neuern. [Mes erfordert die Neueinsteliung des
Getriebes. Tellerradschrauben auf ein Anzugs-
drehmoment von 80 mkp anziehen. Um zu ge-
wihrleisten, dafl das Flankenspie! zwischen den
Differentiatseitenridern und den Kegelradern
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
(Doppeigelenk-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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Bild 95  Montagebild dest zerlegtan Differentinls bei Fuhrzeugen mit Doppelgelenk-Hinterachsw

1 Kappe des Gelankflanaches 8 Differentialssitenrad
2 Sprangring 8 Abstandshiilse
3 Gelankflansch 10 Differantialkege!rad
4 Abstandering 11 Differentialssitenrad
5 Differentiallager 12 Anlaufscheibe
8 Diffarentialgehlivsadacke! 1% Differentialgehiuse
7 Anlaufecheibe 14 Kegslradachsse

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

Zusammenbau des Differentials
(Doppelgelenk-Achse)

Kegelriader, Anlaufscheiben, Differentialgehiuse-
deckel, Tellerrad, Seitenrdder und Abstands-
hiilse auf Verschleil oder Beschiidigung kon-
trollieren. Teile wie erforderlich erneuern. Das
Getriebe muB neu eingestelit werden, wenn Teile
erneuert werden, die die urspriingliche Einstel-
lung beeinflussen. Die Abstandshiilse kann bei
Differentialen eingebaut werden, die urspriing-
lich ohne Abstandshiilse hergestellt wurden, In
diesem Fall miissen die Differentialseitenrdder
jedoch ebenfalls ernevert werden.

inneren Lagerring des Schréagrollenlagers auf
eine Temperatur von 100° C (Olbad) erhitzen
und iiber das Differentialgehiiuse pressen. Das
Differentialseitenrad mit dem langeren Wellen-
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15 Diffarentiallager

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 Differentialgehiuse einsetzen.
Ausgleichskegelrider, Abstandshiilse (falls ur-
spriinglich eingebaut oder durch Erneuern der
Seitenridder erforderlich) montieren und die Dif-
ferentialkegelradwelle einsetzen. Welle mit ei-
nem neuen Sicherungsstift befestigen und das
Ende des Stiftes mit einem Kdrner verstemmen.
Tellerrad in einem Olbad auf 100° C erhitzen
und auf das Differentialgehiuse auflegen. Um
das Kegelrad einwandfrei mit den Gewindehah-
rungen auszurichten, sollten zwei Stiftschrauben
in zwei gegeniiberliegende Ldcher eingedreht
werden, die dadurch als Fihrung dienen kdnnen.
Die Anlageflichen des Tellerrades und Differen-
tialgehiduses miissen peinlich sauber sein. Den
zweiten inneren Lagerring der Differentiallager
auf die oben angegebsne Temperatur erwérmen
und das Lager in den Differentialgehdusedeckel
einpressen. Deckel mit der Anlaufscheibe und
dem Differentialseitenrad mit dem kleinerenWel-
lenansatz Gber das Differentialgehduse setzen
und die Schrauben einsetzen und vorldufig fin-
gerfest anziehen. AbschlieBend die Schrauben
auf ein Anzugsdrehmoment von 6,0 mkp anzie-
hen.
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Bild 96 Montagebild des zerlegten Differentials mit Diffarentialsparra bel Fahrzaugsn mit Doppelgelenk-Achss.

1 Diffarentiatgshitusadeckel
2 Lamalienschelbansatz

3 Druckring
4 Differentialssitenrad

Zerlegen des Differentials
(mit Differentialsperre)

Differential in einen Schraubstock einspannen,
aber darauf achten, dall der Druck der Schraub-
stockbacken nicht gegen den Teil des Differen-
tialgeh#iuses angesetzt wird, welches durch die
Innenverzahnungen geschwicht ist. Tellerrad-
schrauben lésen 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 Gehiuse abziehen.

Druckringe,

Zusammenbau des Differentials
(mit Differentialsperre)

Alle Teile griindlich reinigen und die Lamellen-
scheiben mit den inneren und duBeren Verzah-
nungen auf Verschlei oder Riefenbildung kon-
trollieren. Alle verschlissenen Teils 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
gufleren Lamellenscheiben sind bei der Mes-
sung zwischen die Druckringe und die flachen
Scheiben einzusetzen. Wenn die Messung sich
der unteren Grenze nihert, sollten die Lamel-
lenscheiben erneuert werden, da sie zur wei-

5 Kagelradachsen
6 Diffarsntialkegalrad

9 Lamellanschaibeneatz
10 Diffarantialgahiivas

7 Differentialseitenrad
8 Druckring

teren Benutzung untauglich sind.

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

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

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
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Bild 97

Schallt durch das DiHfarentlalgehiiuse mit Angube der EinstellmaBe «Re
und «r» und Anordnung der Einstellscheiben und Abstandsrings.
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Bild 98

Ansicht ven Tedler- und Kegelrad, Das Mah 58,70 mm gibt die Eingriffs-
tiefe «Rv» des Kegelrades an. An Punkt «Cw wird die Zahnkonstruktion,
d. h. Klingetberg oder Gleason eingravierl. Die eingezeichnete Zahl jst
die Anpassungsnummer des Antriehssatzes.

Scheiben und die verbleibende wellige Scheibe
montieren. Die Einbaufolge der Lamellenschel-
ben ist von groBter Wichtigkeit. Anlaufscheibe
mit Fett im Gehiuse ankleben und das Gehiuse
auf die Scheiben aufsetzen. Deckel am Gehiduse
anziehen. Tellerrad und Differentiallager, wie
beim Differential flir die Doppelgelenk-Achse,
montieren.

Nach dem Zusammenbau das Drehmoment des
Differentials kontrollieren, welches zwischen
15 bis 20 mkp liegen muB, wenn es mit einem
Drehmomentschiissel 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 fir die Lebensdauer und Laufruhe
des Hinterachsantriebes. Aus diesem Grund wer-
den Kegelrad und Tellerrad wihrend der Pro-
duktion in Paaren aufeinander abgestimmt und
einzelne Prufungen werden mittels Spezialma-
schinen durchgefiihrt, um einen sinwandfreien
Zahnflankenkontakt und die gréftmagliche Lauf-
ruhe in beiden Antriebsrichtungen zu gewéhrlei-
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 Stirnflache des Kegelrades. Jedes Antriebs-
zahnradpaar ist mit einer Kennummer (p) ver-
sehen und Erneuerungen der Teile missen im
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Satz erfolgen, wobei die Art der Verzahnung (¢)
und Anzahl der Zdhne zu beachten ist. Bild 38
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 st
ausreichend, das Tellerrad neu einzustellen, falls
Ditferentialgehiuse, ein Differentiallagerdecksl
oder ein Differentiallager ernsuert wurden. Tel-
lerrad und Kegelrad mussen neu eingestelit wer-
den, falls Getriebegehiuse, Kegelrad und Tel-
ferrad oder das Kegelradlager ersetzt wurden.

HINWEIS: Die Einsteliung von Teller- und Kegel-
rad ist eine sehr komplizierte Angelegenheit und
wir raten thnen, diese Arbeiten in einer VW-Werk-
statt durchfuhren zu lassen. Im folgenden Text
werden jedoch die wesentlichen Arbeiten zum
Einstellen des Teller- und Kegeirades sowoh!
tir Ausfiihrungen mit Schwingachse als auch
Doppelgelenkachse beschrieben. W Getriebe
und Ditferential kénnen nicht ohne Verwendung
von Spezialwerkzeugen eingesiellt werden.

Einstellung des Kegelrades
(Schwingachse und Doppelgelenk-
achse)

Der eingezeichnete Wert fihrt zur besten Ein-
stellung zum Erzielen der gréBtmoglichen Laui-
ruhe und muB nach dem Zusammenbau der Ach-
se beibshalten werden. Zur Einstellung des Ke-
gelrades werden Ausgleichscheiben zwischen
den Bund des Doppelkegelrollenlagers und der
Anlagefliche des Lagerbundes im Getriebege-



hduse eingelegt. Dies gewahrleistet, 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 chne 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
Ringschlissel von 32 mm Schliisselweite kon-
trollieren. Neue Lager sollten eine Vorspannung
von 6 bis 21 cmkp anzeigen. Bei bereits vorher
verwendeten Lagern andert sich dieser Wert auf
3 bis 7 cmkp. Als nichstes ist das sogenannte
MaB «e», d. h. der Abstand zwischen der Null-
stellung des Einstelldorns und der eigentlichen
Einbaulage des Kegelrades ohne Ausgleichs-
scheiben zu finden, Um dies bei Fahrzeugen mit
Schwingachse durchzufiihren, sind folgende
Arbeiten vorzunehmen:

Kontroliieren, dafl die Kugellager einwandfrei in
den Differentiallagerdeckeln sitzen und den
rechten Lagerdeckel mit einem Anzugsdreh-
moment von 3,0 mkp anziehen. Den Einstel!ldorn
VW 289d auf den Meflblock aufsetzen. Eine
MeBuhr in den Einstelldorn einsetzen und die
MeBuhr unter Bericksichtigung einer Vorspan-
nung von 1,0 mm auf Null stellen. Einstelldorn in
das Getriebegehiuse 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-
mdégliche Ausschlag der MeBuhrnadel 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 chne Zugabe der Ausgleichs-
scheibe «83».

Beispiel:
Grundabmessung des Einstelldorns

mit MeBblock 58,70 mm
Weniger ausgemessenes Ergebnis

(1,0 mm Vorspannung) 0,56 mm
MontagemaB fiir Kegelrad ohne '

Ausgleichsscheiben 68,14 mm

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

Beispiel:
EinbaumaB «Ra» 58,70 mim
Plus Abweichung «r» 0,24 mm
Weniger Montagemaf fir Kegelrad
ohne Ausgleichsscheiben
{obiges Beispiel) 58,14 mm
Anzah! der erforderlichen Aus- o
gleichsscheiben 0.80 mm

Um das MaB «e» bei einem Differential einer
Doppelgelenk-Achse zu ermitteln, sind die Oi-
dichtringe und Ausgleichsscheiben beider Dif-
ferentiallagerdeckel zu entfernen. Danach die
duBeren Lagerringe der Differentiallager wieder
montieren. Rechten Differentiallagerdeckel 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 Veriangerung
VW 382/ am Einstelldorn VW 282 anbringen
und die MeBuhr am MeBblock 282/2 mit 1,0 mm
Vorspannung auf Null stellen.

Getriebegehause auf die andere Seite legen und
den Einstelidorn in das Gehiuse einsetzen. Lin-
ken Differentiallagerdeckel 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 moglich
ist, den Einstelldorn mit der Hand zu drehen.
Taststift der MeBuhr gegen die Kegelradfliche
anlegen und den Einstelldorn verdrehen, bis die
héchstmégliche Anzeige an der MeBuhr abge-
lesen werden kann, Dieses MaB unter Beriick-
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sichtigung der 1,0 mm Vorspannung vom Grund-
maB abziehen. Das Ergebnis ergibt das Montage-
maB des Kegelrades ohne Hinzufigung der Aus-
gleichsscheiben.

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

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

Beispiel:
Einbaumaf «R» 58,70 mm
Plus Abweichung «r» 0,18 mm
58,88 mm
Weniger Montagema8 fir 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: «83» = «e» + «r»,
mit anderen Worten 056 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 Stirke ist hinter dem Ke-
gelradlager einzusetzen. Die Ausgleichsschei-
ba muB mit einem Mikrometer ausgemessen
werden und ist so auszuwidhlen, daB die ausge-
rechnete Scheibenstirke genau erhalten wird.
Kegelrad aus dem Getriebegehsiuse ausbauen,
die errechnete und ausgewihite 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
liberprifen. Die Anzeige der MeBuhr sollte in-
nerhalb des Wertes «r» liegen, wobei eine zu-
lassige 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, dafl der Einstelldorn mit seinem
eigenen Gewicht auf dem inneren Lagerring des
Differentiallagers im linken Differentiallager-
deckel ruht. Den an der MefBuhr angezeigten
Wert zur Linge des Einstelldornes hinzurech-
nen, um die Gehdusetiefe «J» zu erhalten, die
fur die Einstellung des Tellerrades notwendig
ist.

Beispiel:

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

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

Als nichstes ist die Linge des Differentialge-
hiuses «L» auszumessen. Die MeBuhr mit einer
langen Tasispitze 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 Abstandsting von 2,8 mm erforderlich
ist. Den jetzt angezeigten Wert zum Grundwert
des MeBblockes dazurechnen. Die Lénge des
Differentialgehiuses ergibt das MaB «L», wobsi
die 2,8 mm fiir den Abstandsring zu berticksich-

tigen sind.

Beispiel:

NennmaB des MeBblocks 102,51 mm
Plus MeBergebnis 0,39 mm
Lange des Gehduses «L» 102,80 mm

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



falls erforderlich, die 2,8 mm des Abstandsringes
auf der Tellerradseite dazurechnen.

Differential mit der Vorrichtung VW 297 in das
Getriebegehiuse montieren. Dazu das Aus-
gleichsgetriebe zwischen die Druckplatten der
Vorrichtung bringen. Spannbolzen von der Tel-
Ier.radseite aus einsetzen und die Muttern fest
anziehen. Rechten Deckel des Achsantriebes
mit einer Dichtung montieren und das Differen-
tial in das Getriebegehiuse 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 filr den Achsrohrdeckel fest auf
den Spannbolzen der beiden Druckplatten auf-
schrauben. MaBuhrhalter zur Messung der Axial-
verschiebung des Differentialgetriecbes 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-
tagers 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 Anschlagstellungen 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 Stidrke des Abstandsringes auf der Teller-
radseite «S1» kann direkt von der MeBuhr fur
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-
stiirke «S1») 3,15 mm

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

Beispiel:

wJn 109,70 mm
Minus «L» 102,90 mm
Minus «51» 3,15 mm

Scheibenstirke «S2» 3,65 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 Gesamtscheibenstirke fiir das
oben angefiihrte Beispiel sieht demnach folgen-
dermaBen aus:

«S1» 3,15 + 0,07 mm = 3,22 mm
«S2» 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
Vertligung. Die Ringe sind so auszuwihlen, daB
moglichst 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 Getriebegehiuse herauspressen. Hintere
Hélfte der Hauptantriebswelle montieren. Ab-
standsringe «S1» und «$2» einlegen, so daB die
Abschriigung zum Differential weist. Die Beilag-
scheiben liegen zwischen dem Abstandsring und
dem Rillenlager des Differentials. Deckel des
Achsantriebes auf ein Anzugsdrehmoment von
2,0 mkp anziehen. Nach vollendetem Einbau das
Flankenspiel nochmals kontrollieren, um die Ge-
wahrleistung zu haben, daB es zwischen 0,17
und 0,25 mm liegt. MeBuhrhalter entfernen und
den Spannbolzen ausbauen. Druckplatten durch
die Offnung fiir die Hinterachswellen herausneh-
men. AbschlieBend das Zahntragbild von Teller-
und Kegelrad mit Hilfe von Tuschierpaste kon-
trollieren.
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Klingelbergverzahnung Gleasenverzahnung

Tragbildbeispiele

a} Traghild liegl am grofen Durch-
messer (Zugfianked.
Anderung: Kegelrad van Achse
des Tellgrrades entfernen. Aus-
gleichsschaiben schwacher wih-
lgn. Zahnflankenspicl prifen,
eventuell andern.

b

Tragoild liegt am kleinen Durch-

messer (Zugflankel. d)
Anderung: Kegelrad naher zur

Achse des Tellerrades bringen.
Ausgleichsschaiben stirker

wihlan. Zahnflankenspiel prifen,

eventuell dndern.

2} Einwandfreies Traghild.
d

Tragbild am Kapf der Zahn-

flanke.

Anderung: Kegelrad muf naher

an Achse des Tellerrades. Aus- e}
gheichsscheibe stirker wihlen,
Zahnfiankenspiel prifen, even-

tuell @nderm.

Tragbild liegt am Full der Zahn-
flanke,

Andeng: Kegelrad mufi ven dar
Achse des Tellerrades weq.
Ausgleichsscheiben schwicher
wihlen.

Zahnflankenspiel piifen. even-

£

tugll dndern.

Einstellen des Tellerrades
(Doppelgelenkachse)

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

Getriebe um 180" drehen und das Differential
einsetzen. Zu beachten ist, daB das Tellerrad
sich auf der linken Seite befinden mufB. 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, daf sich
das Tellerrad an der Oberseite befindet und die
Spindel der Einstellvorrichtung verdrehen, bis
das Druckstliick gegen den duBeren Lagerring
des Differentiallagers anliegt, ohne daf irgend-
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] Einwandfreics Tragbild.

£

welches Spiel sichtbar ist. Mefluhr zusammen mit
der Verlingerung 381/13 in die Einstellvorrich-
tung setzen und die Skala auf Null stellen, wo-
bei eine Vorspannung von 3,0 mm zu berlick-
sichtigen ist. Lager in das Geh&use einpressen
(wiederum die Spindel verdrehen), bis kein Spiel
mehr in den Differentiallagern vorhanden ist.
Jetzt das Getriebe um 90" verdrehen und einen
Drehmomentschliissel 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-
mentschilssel erhalten wird. Spindel sehr lang-
sam drehen, um den vorgeschriebenen Wert
nicht zu Uberschreiten. Neue Lager haben eine
Vorspannung von 18 bis 22 cmkp; hereits gelau-
fene Lager 3 bis 7 cmkp. Bei richtig eingestell-
ter Vorspannung die Anzeige der Mefuhr 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-



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-
triecbswelle montieren. Differential mit der Spann-
hiilse VW 382/3 in das Gehiuse einbauen und
den Lagerdeckel auf der Tellerradseite montie-
ren. MeBuhrhalter VW 384/3 anbringen und den
Halter sowie den Deckel auf das vorgeschrie-
bene Anzugsdrehmoment anziehen.

Differential durchdrehen und, wie es bereits be-
schrieben wurde, den duBeren Lagerring mit der
Spindel nach innen driicken, bis das vorher aus-
gerechnete Mafl «S» erhalten wird, welches an
der MeBuhr abgelesen werden kann. Die Lager-
varspannung wird auf diese Weise beibehalten.
Feststellvorrichtung fiir das Kegelrad am Lager-
schild anschrauben. Hebel VW 382/4 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 Mefuhrhalters abschneidet.
Tellerrad mit Hilfe des Griffes VW 294 durch-
drehen, bis der Hebel VW 384/4 gegen den

Taststiit der MeBuhr anliegt. Von dieser Stelle
das Tellerrad weiterhin verdrehen, bis eine Vor-
spannung von 1,5 mm erhaiten 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-
gesetzte Richtung drehen. Die Anzeige an der
MeBuhr ergibt das eigentliche Flankenspiel. Die
Messungen des Flankenspieles in gleichmafigen
Abstéinden von je 90° am Umfang des Teller-
rades wiederholen, wobei die Kontermutter der
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
Scheibenstiirke «S1» fiir das Differentiallager
auf der Tellerradseite benstigt.

Um die Scheibenstirke «S1» zu erhalten, ist es
notwendig, den durchschnittlichen Wert des
Flankenspieles durch den Korrekturfaktor «ws
(siehe untenstehende Tabelle) zu teilen und da-
von die Anhebung des Tellerrades «h» zu sub-
trahieren. Korrekturfaktor und Tellerradhebung
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Schnitt durch das Tellsr- und Kagalrad mit Hinweisen zur Elnstellung. Auf die Buchstaben wird im Text verwiesen.
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kénnen aus der folgenden Tabelle entnommen

werden:

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

(3833/83b 1 0,20

K 833 1 0,20

K 835 1,10 022

Beispiel:

«S1» = 1,12 geteilt durch «w» — «h» = 1,12 ge-
teiit durch 1 — 0,20 = 0,22 mm.

Wir missen jetzt auf den Wert zuriickgreifen,
welcher an der MeBuhr wihrend der Ausmes-
sung der Vorspannung fir die Schrigrollenlager
erhalten wurde und welcher bereits mit «S» be-
zeichnet ist. Da «S» der Gesamtwert der erfor-
derlichen Scheibenstirke fiir beide Seiten des
Differentials ergibt, geht daraus hervor, daB
«81» = 0,92 mm von der Gesamtstirke «S» ab-
zuziehen ist, um die Scheibenstirke fiir das Dif-
ferentiallager auf der dem Tellerrad gegeniiber-
Iiegenden Seite zu erhalten («S2»). Angenom-
men, daB ein Gesamiwert «S» von 1,65 mm er-
halten wiirde, so sieht das Beispiel folgender-
malBen aus:

«82» = «B» — «S1»

«$2» = 1,66 mm — 0,92 mm

«52» = 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 mochten
nechmals darauf hinweisen, daB derartige Re-
paraturen von lhrem VW-Hindler durchgefiihrt
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, vorausgesetzi,
daB keine anderen Teile erneuert wurden, die
die Einstellung beeinflussen.

Die Hinterachse

HINWEIS: Der folgende Abschnitt befaBt sich
nur mit Arbeiten bei Fahrzeugen mit Schwing-
achse. Informationen und Anweisungen iber
Fahrzeuge mit Doppelgelenkachse werden im
Abschnitt «Hinterradaufthéngung» behandelt.

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 (siehe Abschnitt «Motor»). Bremstrom-
meln zusammen mit den Tlfangblechen abmon-
tieren. Hintere Bremsschlduche abschiieBen.
Rickzugfedern, Bremshebel und Bremsseilhalte-
rungen entfernen. Bremsseile aus den Brems-
trigerplatten herausziehen. Kupplungsseil aus
dem Kupplungsausriickhebe! aushingen und die
Seilfuhrung herausziehen. Elektrische Leitungen
des Anlassers abschlieBen. Den Deckel unter-
halb des Riicksitzes entfernen und die Befesti-
gungsmuttern der Stofidampfer losen. Die Stel-
lung des Federarms im Verhilinis zur Befesti-
gung am Achsgehduse 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 vem Innenschalthebel zu tren-
nen. Jetzt werden die Muttern des Gummi-Me-
tall-Lagers der vorderen Getriebeauthiingung
abgeschraubt. Ebenfalls die beiden Schrauben
des Getrieheaufhingungshalters entfernen. Der



Aufhdngungshalter verbleibt am Getricbe. Be-
festigungsmutter des Wellenlagergehiuses am
Federarm entfernen, einen Wagenheber unter
die Achse setzen und die Achse nach unten aus-
fahren.

Bild 100

Vor dem Ausbau des Hinterachsrohres das Lagergehiuse und dis Feder
strabe mit #inem MeiBs! oder el K&mer b ich

Bild 101

Aushau des Hint h llen-Lagergehdusas. Bei Ausfihrung mit
Pandalachse.

Zerlegen der Hinterachse

Hinterachse in einen geeigneten Montagestand
einspannen, UOlablaBstopfen herausdrehen und
das Ol ablaufen lassen. Anlasser ausbauen. Die
folgenden Arbeiten in der angeflihrten Reihen-
folge durchfithren:
Muttern der Achswellen 18sen
Bremstrommeln abziehen
Hinterradbremsen und Bremstrigerplatten
abmontieren
Hinterachsrohre und Antriebswellen ausbauen
Schaltgehiuse, Differential, Getriebe, Riick-
wirtsgangrad und Riicklaufrad ausbauen

Kegelradwelle und Getriebeantriebswelle aus
dem Lagergehduse ausbauen

den Schaltmechanismus entfernen. Ausfithr-
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-
triebeauthdngung anziehen und danach die Mut-
tern des Getriebeaufhingungshalters an der hin-
teren Gummi-Metall-Aufhingung festziehen. Die-
se Anzugsreihenfolge mufl immer beachtet wer-
den, um ein Verziechen 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 entliiften und einstellen,
wie es im Abschnitt «Bremsen» beschrieben ist.

Ausbau von Bremstrommeln,
Radbremsteilen und Brems-
tragerplatte

Radmuttern des Hinterrades lésen und die
Bremstrommel mit Abzieher VW 202 oder ainem
geeigneten Klauenabzisher von der Achswelle
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8lid 102

Montagebild dur zeriegten Hinterachse bei Fah

1 Hinteracharohs 13
? Dichtung 14
3 Lagerdecksl 15
4 Golankschutzhilze 18
5 Halbrundschraube 17
8 Schaibe 18
7 $Sechskantmutter 19
8 Schlauchband 20
9 Schlauchband 2
10 Lagerflansch far Achsrohr n
11 PaBkerbstift 23
12 Anschlagstitze 24

mit Pandel

Anschlagagummi
Sechekantschravbe
Sachskantschraube
Scheibe

Federring
Sschskantschraube
Hinterachswalle
Kronanmutter
Splint
Abstandsring, innen
Hinterradlager
Scheibe

26
30

1l
22
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abziehen. Befestigungsschrauben des Deckels

fur das Hinterradiager lésen und den Deckel zu-

sammen mit dem Dichtring abnehmen. Brems-

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

Biid 103

Montagebild elnas Hinterrudiagers bei Fohrasugen mit Pendelachse

1 iagerabetandastlick 7
2 Hinterradlager ]
3 «Ow-Dichtring g
4 Scheibe 10
B «Ow»-Dichtring 1
6 XAuBarsa Abstandsstbck 12

AubBerar Oldichtring
Tlablenkscheibs
Lagerdeckel
Brematrommal
Kronanmuttar
Splint

Dichtring far Hinterradlagar-
deckel
Dichtring

" Abstandsring, auBen

Decksl fir Hinterradlager
Dichtring, auben
Dichtung
Qlablankscheibe
Sechskantschraube
Feduracheibe
Bremstrommael, hinten
Faderstab, hinten links

E8898

H5&eE8=2

Facderstreba

Deckel fir Faderstrabennabe
Faderring
Sechakantachraube
Gummilager, tinks auBen
und rechts innen
StoBdampfer, hinten

Bichse fir Gummilager
Gummilager for StoBd#mpfar
Sechekantachraube

Schelba

Fedarring

Bechskantmutter

folgende herunternehmen:
Abstandsring fiir Hinterradlager
Oldichtring zwischen Abstandsring und Hinter-

radlager

Dlablenkscheibe und Oldichtring fiir den
Lagergeh&usedeckel der Hinterradlager.

Kugellager des Hinterrades abziehen und

den inneren Abstandsring herausnehmen.

Einbau von Bremsirommein,
Radbremsteilen und Brems-

trigerplatte

Der Einbau erfolgt in umgekehrter Reihenfolge
wie der Ausbau. Die folgenden Punkte sind be-

sonders zu beachten:



Den Zustand der Kugeliager kontrollieren. Ver-
schlissene oder gar beschadigte Lager miissen
unbedingt erneuert werden. Den Dichtring zwi-
schen dem Abstandsring und dem Hinterrad-
lager sowie die Dichtung fir den Hinterradlager-
deckel erneuern. Uldichtring fir Hinterradlager
priifen und bei beschidigter Lippe oder un-
gleichmiéiBigem VerschleiB an der Lippe den
Ring erneuern. Einen neuen Oldichtring in den
{ agerdeckel einpressen. Um die Dichtlippe vor
Beschidigung zu hiiten, soll der Abstandsring
vor dem Einbau des Lagerdeckels mit O! ein-
geschmiert werden. Beachten, da 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 ernsuern, 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. Getriebedlstand
iberpriifen und, falls erforderlich, berichtigen.
Bremsen entliften und einstellen, wie es im Ab-
schnitt «Bremsen» baschrieben ist.

Aus- und Einbau
von Hinterachsrohr und
Hinterachswelle

Befestigungsmuttern des Lagerdeckels fiir das
Hinterachsrohr lésen und das Hinterachsrohr zu-
sammen mit dem Lagerdeckel, der Kunststoff-
beilage und dem Oldichtring abnehmen.
Sicherungsring des groBen Ausgleichsrades ab-
nehmen. Die Anlaufscheibe aus der Uffnung
herausnehmen und die Achswelle aus dem Ge-
triebe ziehen. Das Ausgleichsseitenrad mit den
Gleitsteinen aus dem Differentialgehsiuse her-
ausnehmen. Kerbstift aus dem Lagerflansch her-
ausschlagen. Gelenkschutzhiille lésen. 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 grindlich rei-
nigen. Falls die Gelenkschutzhiillen Zeichen von
Porositdt aufweisen, sollten sie erneuert werden.
Falls eine dltere Ausfihrung der Gelenkschutz-
hiille singebaut sein sollte, so ist die neue Aus-
filhrung zu verv;'enden, die an einer Seite zum
Zusammenschrauben aufgeschiitzt ist. Vor dem
Aufpressen des Lagerflansches den Sitz und
alle Lagerflichen gut reinigen und eindlen. Aus-
gleichsseitenrad, Anlaufscheibe und Achswelle
sorgfiltig auf VerschleiB oder Beschadigung
Uberpriifen. Beim Ersaiz der Hinterachswelle
und des Ausgleichsseitenrades, ist zu beachtsn,
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 fihren 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 lberschreiten 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-
nerhatb 0,05 bis 0,24 mm liegen. Bei ilbermi8i-
gem Spiel sind UbergrsBe-Gleitsteine zu ver-
wenden. Nach Einbau des Ausgleichsseiten-
rades, der Achswelle und der Anlaufscheibe, den
Sprengring einsetzen. Der Einbau des Hinter-
achsrohres sollte maglichst spielfrei vorgenom-
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Bild 1M
Das Spisl 2wischen der Achswalle und dem Differentialseitenrad an der
mit dem Pisll gakannzaichneten Stelle ausmessan.

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

Aus- und Einbau
der Gefriebeaufhingung

Die vier Befestigungsschrauben des Getriebe-
authingungstrigers von der Gummi-Metall-Auf-
hdngung an der Riickseite des Getriebes ldsen
und den Trager abnehmen.

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

Bild 108
Das Spisl zwischen der Flossa der Hinterachswells und den in das
Ditfarentiairad singesetzten Gleitsteinen, wis gazelgt, susmessen

Die Hinterradaufhéngung

Die Hinterrader werden einzeln durch Drehsti-
be abgefedert, deren innere Enden im Mittel-
stlick 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 daf
der Winkel der Federstrobe im Verhiltnis zur
Mittellinie des Fahrzeuges eingestellt werden
kann. Die Drehstiibe sind vorgespannt und nicht
untereinander austauschbar. Die Stidbe sind an
den #uBeren Enden mit dem Buchstaben «R»
(rechts) und «L» (links) gekennzeichnet. Die
HauptstéBe von der Fahrbahn werden in der
Hauptsache von den Drehstdben aufgenommen.
Leichtere StéBe und das Nachschwingen des
Fahrzeuges werden durch 2wei TeleskopstoB-
dampfer aufgenommen.

Seit 1968 wurden VW-Kiifer-Ausfithrungen mit
automatischem Getriebe mit einer sogenannten
Doppelgelenk-Hinterachse ausgeriistet. Diese
Achse wurde spiter ebenfalls in Ausfithrungen
mit Wechselgetriebe tbernommen. Bei dieser
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Bild 106
Montagabild von Lonkerarm, Radlager und StoBdimpfer bai Fahrzougen
mit Doppelgelank-Achse

1 Lagerdeckelschraube 10 Sicherungsring

2 Fedarring 11 Lagerdichtring

3 Lagerdichtring 12 Lagerabstandsring

4 Lagerabstandering 13 Hintarradwelle

& Lagerdeckel 14 StoBdidmpfer, hinten

& «Qu-Dichtring 15 Anschlaggummi filr Fadarstrabe
7 AuBerex Radlager 18  Gummilagar

8 Lagerabstandshilse 17 Lankerarm

9 Inneres Radiager

Konstruktion wurden Diagonalfederstreben zu-
sétzlich 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. Bécke so unterstellen, daB das Fahrzeug
waagrecht steht. Handbremsseile an den unteren
Enden abschliefien und leicht nach hinten her-
ausziehen. Befestigungsschraube der unteren
Stofldampferauthéingung losen und die Schrau-
be zur Befestigung der Federplatte am Lager-
gehéuse entfernen. Ehe die Befestigungsschrau-
ben der Federplatte geldst werden, ist die Lage
der Federstrebe im Verhiltnis zum Achsroht-
fagerflansch 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. Ungefihr sechs der Kotfliigelschrau-
ben Iésen und den Kotfliigel vorsichtig zur Seite
ziehen. Der Drehstab kann jetzt aus dem Rah-
menrohr gezogen werden.

Blid 147

Fadarstrebs und Lenkerarm vor dem Ausbau an der Obet- und Unterseite
mit einem MeaiBel odar sinem Kémer kesanzeichnen (Fahrzaugs mit
Doppelgelenk-Achse).

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

Einbau des Drehstabes
{(Pendelachse)

Der Einbau des Drehstabes geschieht in umge-
kehrter Reihenfolge wie der Ausbau. Drehstibe
auf beschiddigte Verzahnungen oder angegrif-
fene Lackierung iiberpriifen. Rostansitze oder
jegliche andere Form von Korrosien durfen nicht
sichtbar sein. Die Drehstibe sind mit einem
Schutzanstrich versehen, welcher bei der Mon-
tage auf keinen Fall beschidigt 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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durch Anziehen der Fligelmutter heben, bis die
Unterkante hdher als der untere Anschlag des
Federstrebenlagers hiingt. Den Nabendeckel
ilber das #uBere Ende des Drehstabes setzen.
Um ein Beschidigen der Gewinde zu vermei-
den, sind Stiftschrauben in zwei gegeniiberlie-
gende Gewindebohrungen einzudrehen, um den
Nabendeckel erstmal soweit wie mdglich heran-
zuziehen. Danach die beiden anderen Schrau-
ben einsetzen, die Stiftschrauben entfernen und
die verbleibenden Schrauben einsetzen und an-
ziehen.
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Bild 108
Fadersirebe mit einer geaigneten Sp {chtung nuch cban xlshen,
bis die Unterkarde liber den Anschlng 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 StoBdimpfer-
aufhiingung auf das vorgeschrisbens Anzugs-
drehmoment anziehen,

Einstellung der Drehstidbe

Die Einstellung der Drehstébe wird kontrolliert,
indem man den Winkel des Drehstabes im Ver-
hiiltnis zu einer waagrechten Linie ausmiit. Der
Drehstab muB dabei belastungsfrei sein. Eben-
falls muB der Rahmen in waagrechter Lage lie-
gen, was durch Ansetzen des WinkelmeBgeri-
tes VW 261 am Rahinentunnel {iberpriift werden
kann. Ein Einstellwert von 0° sollte angezeigt
werden. Bei belastungsfreien Drehstiben mufl
der Einstellwinkel 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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Blid 109
Lagerdacksl der Faderstrebe mit zwel langen Schrauben vorlivflg
anziehen und dan Lenkerarm zwischen die Federstrebe einsatzen.

Beim Priifen und Einstellen folgendarmaBen vor-
gehen:

Drehstab mit dem inneren kerbverzahnten Teil
in das Hinterachsrohr einsetzen. Federstrebe am
duBeren kerbverzahnten Ende im Achsrohr an-
bringen. WinkelmeBgerat VW 261 gegen die be-
lastungsfreie Federstrebe ansetzen, wobei die
Halbachse so abzustiitzen ist, daB jegliche Span-
nung entfernt wird. MaBlehre so einstellen, dab
die Luftblase in der Wasserwaage in der Mittel-
stellung steht. Falls die Einstellung auBerhalb
des angegebenen Wertes von 17° 30" baw. 20°
50’ liegt, muB der Drehstab neu eingestellt wer-
den. Zum Ausgleich miissen Drehstab und Fe-
derstrebe je um einen Zahn gegensinander ver-
setzt werden. Die Verstellung wird durch die
unterschiedliche Zghnezahl der inneren (40 Zéh-
ne) und der duBeren Zihne (44 Zihne) der Kerb-
verzahnung erméglicht. 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 Winkelénderung von 8° 1¢'. Dies
bedeutet, daf die kleinstmégliche 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 Mittelstellung gedreht
werden muB, festgestelit. Um die Zahnezahl 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.



Ausbau der Drehstibe
(Doppelgelenkachse)

Ehe das Fahrzeug angehoben wird, Radmuttern
lockern, Splint aus der Achswellenmutter ziehen
und die Achswellenmutter losen. Falls dies bei
aufgebocktem Fahrzeug durchgefiihrt wird,
kénnten Unfélle vorkommen. Achswelle durch
Lisen 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 l6sen.

Befestigungsschrauben des Lagerdeckels lésen,
Bremstragerplatte abschrauben und die Teile
von der Hinterachse abnehmen. Mit einem Kér-
ner oder Meiflel die obere und untere Stellung
der Federstrebe und des Achslenkers kennzeich-
nen. Schraube der unteren StoBdémpferaufhén-
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
{iber den unteren Anschlag heben und den Na-
bendeckel der Federstrebe sowie die Gummi-
biichse entfernen. Spannung der Federstrebe
mit einem Reifenhebel zuriicklassen.
Federstrebe und die innere Biichse vom Fahr-
zeug abnehmen und den Drehstab in dhnlicher
Weise, wie hei Fahrzeugen mit Pendelachse be-
schrieben, herausziehen (Hinterkotfliigel [8sen).
Abgebrochene Drehstabe konnen in gleicher
Weise ausgebaut werden, wie es bei Fahrzeugen
mit Pendelachse beschrieben wurde.

Erneuerung der Hinterradlager

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

laufring des Rollenlagers und den zweiten Ab-
standsring entfernen. Danach den 4uBeren 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 duBeren Dichtring aus
dem Lagerdeckel entfernen.

Vor dem Einbau das Lager, die Oldichtringe, die
Abstandstiicke und die Welle auf VerschleiB kon-
trollieren. Beschiadigte Teile, wie erforderlich,
erneuern. Zum Zusammenbau die Gummibichse
einpressen, das Kugellager einschlagen und den
Sprengring anbringen. Lagergehiuse mit Heil-
lagerfett so filllen, daB die Abstandshiilse sich
soeben einsetzen lafAt. Danach den dufieren 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 Drehstabe
(Doppelgelenkachse)

Der Einbau geschieht in umgekehrter Reihen-
folge wie der Ausbau. Drehstab, Gummibiichse,
Federstrebe und Achslenker auf Verschleil oder
Beschédigung kontrollieren. Leichte Beschidi-
gung der Lackierung sind mit Farbe auszubes-
sern, um Korrosion zu vermeiden. Unbedingt auf
die Drehmomentwirkung der Drehstébe 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, daB
sich das Wort «Oben» an der Oberseite der
Buchse 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 die #duBere Biichse montieren.
Drehstidbe einstellen, wie es fiir die Drehstibe
bei Fahrzeugen mit Pendelachse beschrieben
wurde. Zu beachten ist, dafl die Sturzeinstellung |
und die Vorspureinstellung der Hinterachse un-
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terschiedlich ist. Der Einstellwert der Feder-
strebe betrigt 20° 30" + b0,

Bei richtig eingestellten Drehstdben den Lager-
deckel der Federstrebe mit zwei gegeniber ein-
gesetzten Schrauben anziehen. Falls erforder-
lich, sind liingere 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 Fihrungs-
schrauben verwendeten Schrauben durch die
eigentlichen Schrauben ersetzen. Abschliefend
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.
Bremstrigerplatte 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
Fianschschrauben auf das vorgeschriebene An-
zugsdrehmoment anziehen. Bremstrommel an-
bringen und die Kronenmutter aufschrauben
aber noch nicht anziehen. Dies ist durchzufiih-
ren, wenn das Gewicht des Fahrzeuges auf den
Radern rubt, 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 1aft, die Muftter
auf die ndchste Krone anziehen. Mutter niemals
zurdcklassen.

Spur- und Radeinstellung

Der Radsturz sowie die Vor- und Nachspur ver-
indern sich wihrend der Bewegung der Rad-
aufhdangung und diese Faktoren miissen an bei-
den Riadern gleich sein. Zum genauen Ausmes-
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sen sind Spezialgerate erforderlich und die Mes-
sung muBl bei unbelastetem Fahrzeug, auf die
vorschriftsmafligen 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 Radh&he im Verhiltnis
zur Lingsachse des Fahrzeuges ausmift, was
bei beiden Achsen nicht mehr als 10° betragen
muB. Beide Riader 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 Achsienkers bei Doppel-
gelenk-Achse) wird die Vorspur erhtht. Durch
Versetzen nach hinten wird die Nachspur er-
hoht. Diese Einstellung ist sehr kritisch und wir
raten lhnen dringend, dies lhrem VW-Hindler
zu lberlassen. Aus diesem Grund werden auch
Lagerflansch (oder Achslenker) und Federstrebe
wihrend des Zeriegens gekennzeichnet, so dal
der urspriingliche Zusammenbau wieder zustan-
dekommen kann. Neuverwendete Teile erfordern
eine Neueinstellung. Falls keine AusmeBwerk-
zeuge zur Verfilgung 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-
schriftsmafiigem Betrieb der StoBdampfer in Ver-
bindung mit richtig eingestellten Federstreben
ab. Die StoBddmpfer verhindern beim Zuriick-
schwingen des Rades, das Aufschlagen der Fe-
derstrebe auf den unteren Anschlag des Feder-
strebenlagers am Querrohrflansch. Die StoB-
dampfer bediirfen keiner Wartung. StoBdimpfer
kénnen durch Auf- und Abschwingen des Wa-
gens oder durch eine Probefahrt auf welligem
Geliénde kontrolliert werden.

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



bei Doppelgelenkachse) durch Ldsen der Mut-
ter und Schraube entfernen. Beschidigte Stof-
dampfer erfordern das Ersetzen als Paar. Da-
rauf achten, dah der vorgeschriebene StoB-
dampfer fiir die entsprechende Radaufhingung
verwendet wird. Die Gummi-/Stahlbiichse in den
StoBdampfern bei Wiederverwendung des
Dampfers auf Ausschlagung kontrollieren und,
falls erforderlich, erneuern.

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

Aus- und Einbau
der Ausgleichsfeder

Zur Verbesserung von Komfort, Straflenlage 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 Aushau der Ausgleichsfeder Massekabel
der Batterie abschlieBen und die Radmuttern
l6sen. Fahrzeug aufbocken und die Rider ab-
nehmen. Von der Unterseite des Fahrzeuges her
die Muttern der Schubgestiinge l8sen und die
Gummikappen abnehmen, Muttern der Schubge-
stinge 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 Lagerbiicke zusammen mit
den Gummilagetn 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. Lagerbécke und Gummibiichsen
von jedem Ende der Feder herunterzichen. Alle
Teile auf Verschleil oder Beschidigung kon-
trollieren und, falls erforderlich, erneuern.

Der Einbau geschieht in umgekehrter Reihen-
folge wie der Ausbau, unier Beachtung der fol-
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Bild 110
Die Teile dar Ausgleichsfeder der Hinterradaufhingung.
1 Ausgleichsfeder 12 Stitzhalter
2 Schraube 13 Federring
3 Mutter 14 Muttar
4 Mutter 15 Schraube
& Federring 16 Verbindungzgestinge
6 Ausgleichsfederhebel 17 Gummianschlag
7 Gummilagsr 18 Fithrung fir 17
8 Abstandshilse 19 Fihrungshalteiung
§ Scheibe 20 Scheibe
10 Stutzhalter 21 Motter
11 Gummibichse

genden Punkte: Der linke Hebel ist mit einem
«L» gekennzeichnet und mull 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, daf das lingere
Gestiange sich auf der rechten Seite befindet.
Die Ausgleichsfeder seibst wird von der rechten
Seite des Fahrzeuges aus eingesetzt.

Aus- und Einbau
der Gleichlaufgelenke

Zum Ausbau der Antriebswellen die Innensechs-
kantschrauben lésen, Antriebswelle nach unten
kippen und danach herausheben. Sprengring aus
der Kugeigelenknabe entfernen und die Kappe
mit einem Durchschfag heraustreiben.

HINWEILS: Nicht den AuBenteil des Gelenks an-
kippen, da andernfalls die Kugeln herausfalien
kiénnen.

AuBenteil herausschieben, so daB die Kugeln in
der Kugelnabe verbleiben. Antriehswelle aus der
Kugelnabe herauspressen und die Formscheibe
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abnehmen. Fallis 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 iber die Keilverzahnungen der An-
triebswelle stecken und die Gummimanschette
tber die Hiilse schieben. Beim Einpressen der
Antriebswelle darauf achten, daB der gréBere
Durchmesser des AuBienteiles zur Schutzman-
schette weist. Der Sprengring mull 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
Kugelkéfig herauskippen. Alle Teile auf Ver-
schleiB oder iberm#Biges Spiel kontrollieren und
bei vorgefundener Beschidigung das komplette
Gelenk erneuern. Vor dem Zusammenbau alle
Teile grindlich 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, daB
die Anschragung am Innendurchmesser der Na-
be Anlagebund der Antriebswelle und zum grés-
seren Durchmesser des AuBenringes weist.
Nabe in den AuBenring so einsetzen, daB Kifig
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 AuBlenring so
einschwenken, daB die Kugeln in die Ausspa-
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Bild 111 Montagebild eines Gleichlaufgalenks.

1 Schraube 6 Woellenscheibe flr Antriehbs-
2 Sicherungsblech walle
3 Abstandsplatte 7 Gelankdeckel
4 Sprangring § Befestigungsspange
B Gleichlaufgelenk 8 Gelankschutzmanschatte
10 Befestigungsspange

rungen in den Lagerringen eingreifen. Danach
gegen den Kugelkafig nach unten driicken, um
Nabe und Kugeln einzudriicken. Kontrollieren,
ob sich alle Teile leicht bewegen lassen. Das
Gelenk ist einwandfrei zusammengebaut, wenn
sich die Nabe mit der Hand itber den vollen
Bereich bewegen |alt.
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Bild 112

Der grobere Durchmesser des AuBenteiles (i‘-‘!eil) muB zur Gelenkschulz-
manschetts weisen,

Beim Einbau die Formscheibe, Schutzkappe,
Gummimanschette und die Antriebswelle auf
VerschleiB oder Beschiddigung 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. Ungefihr
B0 g sollten verwendet werden. Zusétzlich ca.



30 g des Fettes in das offene Gelenk einkneten,
aber darauf achten, daB die Anlagefliachen zwi-
schen Gelenk, Kappe und Gummimanschette
fettfrei bleiben. Gummimanschette anbringen
und mit der Befestigungsspange anzichen. 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 geandert wurde, werden
beide Achsausfiihrungen getrennt behandelt.

VW-Modelie vor Baujahr 1971

Die Vorderachse besteht aus dem Achstrager,

welcher wiederum aus zwei starr verbundenen
Aufhdngungsrohren besteht, die als Tragrohre
bezeichnet werden. Der Achskérper ist am Rah-
menkopf angeschraubt. In jedem Rohr befindet
sich ein Federstab (Drehstab), der durch ein
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Haltestick in der Mitte gegen seitliche Ver-
schiebung oder Verdrehung gesichert ist. Durch
dieses Mittelstick 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-
hebein 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.
Nabendeckel 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 muBl zwischen 0,03 und 0,12 mm liegen.
Falls erforderlich, die Lager folgendermaBen
einstellen:

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

e

Ansicht der Vorderachse bei Fahrzeugen vor Baujahr 1871, 8 Bremstrigerplatte

2 Stabilisator & Lankungedimpfar 11 Achsschenkel 17 Radnabe
3 Lenkgetriehs 8 Traghebel 16 Antriehswelle fir Kilomater- 22 Lankhebel
4 Spurstangen 7 Bremstrommal zihler 25 Lenkungsanschlag
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des Rades anziehen. Nun die gleiche Mutter wie-
der lockern, bis bei axialem Bewegen des Rades
ein Lagerspisl 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.

Bild 114

Vorderrad nach innan und auBlen bewegen, vm das Axlalspiel der Rad-
Inger wuszumessen. Die MaBuhr Ist an slner Stiftschraube fiir dis Red-
befestigung mentiert.

Reparatur der Vorderachse

Die meisten Reparaturarbeiten an der Vorder-
achse lassen sich bei eingebauter Achse durch-
fihren. 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:

1. Spurstange und Lenkungsddmpfer ausbauen
2. Lenkgetriebe ausbauen

3. Bremstrommeln ausbauen

4. Bremstrigerplatte ausbauen

5. StoBdampfer ausbauen

8. Achsschenkel ausbauen

7. Stabilisator ausbauen

8. Traghebel und Kugelgelenke ausbauen
9. Drehstab ausbauen

1

0. Nadellager und Metalibiichsen ausbauen.
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1. Spurstangen und Lenkungsdémpfer ausbauen
Vorderseite des Fahrzeuges aufbocken und die
Vorderrider abnehmen. Befestigungsmutter des
Kugelbolzens der Spurstange nach Zuriickschla-
gen des Sicherungsbleches I[8sen. Den Len-
kungsddmpfer am Spurstangenauge entfernen.
Spurstangenkugelbolzen mit Spezialabzieher
VW 266h oder einem geeigneten Kugelbolzen-
abzieher herausdriicken.

Verbogene Spurstangen missen immer ersetzt
werden. Falls bei der Uberprifung VerschleiB
oder Spiel in den Spurstangenképfen festgestellt
wurde, so sind die Képfe zu erneuern. Beschi-
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Bild 115
Seitliche Ansicht von Achsschenkel, Traghsehal, StoBdimpfer und
Kugalgelenken.

Blid 118

Zum Trennen des Spurstangenkugelg