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Auch diese 4., bearbeitete Auflage will Sie mit den speziellen Eigenschaften der |
SAS-Typen 965 A, 966 und 968, aligemein bekannt unter den Namen ,Sa-
' poroshez”, vertraut machen, damit Sie die konstruktionsbedingten ‘Eigenschaf-

ten im Interesse einer hohen Verkehrssicherheit jederzeit vorteithaft nutzen.
Gleichzeitig will sie lhnen zeigen, wie groflere Pannen und Reparaturen, die
meist in der Fahrweise, aber auch in der fehlenden Wartung zum richtigen
Zeitpunkt ihren Ursprung haben, durch ein verkehrsdienliches Fahren sowie
~durch sinnvolle vorbeugende Wartungs-, Kontroﬁ- und Reparaturarbenten ver-
‘hindert werden kénnen.

Der Inhalt, Gber die Betriebsanleitung weit hmausgehend ist Ihren Wunschen
entsprechend zusammengestellt und gegliedert. Neben einem logischen Auf- .

bau, beginnend bei der Fahrzeugvorstellung Gber die Fahrzeughandhabungund

den Vorschlagen fir Wartung, Kontrolle und Reparatur bis hin zu den nitzlichen
Ergénzungen, weisen schon die Uberschnﬁen auf die moglichen Ursachen eines
Mangels hin bzw. lassen sie erkennen, wo die entsprechenden Ratschlage zu
finden sind.

Ein weiteres Moment sei erwahnt AHe drei SAS- -Typen: besitzen kraftige
Motoren. Wer meint, sie in dafir ungeeigneten Verkehrssituationen voll aus-
fahren zu kdnnen, dem sei gesagt, dal die Pkw- Fahrer mit rund 40 Prozentden
hoéchsten Anteil an den Verkehrsunfalien haben, auch wenn sie im allgemeinen
das Verkehrsgeschehen auf den Stralen unserer Republik positiv mitbestim-
men. Es kann darum in threm eigenen Interesse und im Interesse aller anderen

Verkehrsteilnehmer nur gelten, die Regeln der StVO bei jeder Fahrt voll zu |

.beachten und so einen aktiven Beitrag zur Erhohung der Verkehrss:cherhelt auf
den StralBen der Republik zu leisten.

Wir hoffen, Sie mitdenin dneserArbeltzusammengetragenen und ausnahmslos
praxssverbundenen Ratschlagen zu befahigen, lhr Fahrzeug nach Ablauf der )
‘Garantiezeit moéglichst selbst zu warten, technisch zu kontrollieren und in den
Grenzen, die dem Nichtfachmann nun einmal gesetzt sind, auch reparieren zu
kdénnen, eben, damit Sie stets mit einem verkehrssicheren Fahrzeug am
- StraRenverkehr teilnehmen und auch moglichst Iange Freude an lhrem Sa-

pemshez haben ’ -

Autor und Verlag
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Fahrzeugvorstellung

_ Die Fahrzeugpalette auf den StraRen unserer Republik bereichert seit einigen
~ Jahren der Saporoshez. Inzwischen ist er in drei'Varianten vertreten, als SAS

965 A, 966 und 968. Der Kreis seiner Interessenten wird taglich groRer. Es hat
sich herumgesprochen, da sowijetische Fahrzeuge robust und zuverlassig
sind. | - . o . . , A
Fur diejenigen, die den Saporoshez néher kennenlernen mochten, ist diese

 Arbeit gedacht. Zur Erleichterung des Gesamtiiberblicks sind in Anlage 1 die’

- wesentlichsten technischen Daten zusammengestellt. ‘ o

~ Unterscheidungs- und Konstruktionsmerkmale

: Was u;r'ners»cheidetdie drei Saporoshez-Typen voneinander? Zuerst einmal die
Karosserieform. Wahrend der Typ 965A noch die sogenannte Buckelkarosserie

besitzt, kennzeichnet die Typen 966/968 eine Pontonkarosserie. Dariiber hinaus

unterscheidet sich der Typ 968 vom Typ 966 durch die Ruckfahrscheinwerfer und
durch eine modernere Armaturentafel. Ansonsten besitzen die Typen 966/968
durchweg den 40-PS-Motor. Der neue Typ 968 wird z.Z. auch noch mit dem
40-PS-Motor  geliefert. Da er in der Sowjetunion jedoch bereits mit dem
45-PS-Motor lauft, ist damit zu rechnen, daf er auch bei uns bald mit diesem
Motor zu haben sein wird. R : o -
Motor/Getriebe: Der luftgekiihlte Vierzylinder-Viertakt-V-Motor ist bei allendrei
Saporoshez-Typen zusammen mit dem Wechsel- und Ausgleichgetriebe im
Heck des Fahrzeugs untergebracht. Beide Getriebe laufen in einem gemeinsa-
men Olbad. o A e '
Das Wechselgetriebe istin allen Vorwartsgangen synchronisiert. Die einzelnen
Gange sind so aufeinander abgestuft, dal3 keine Liicken in der Zugkraft auftreten.
Allerdings liegen sie anders ‘als allgemein ublich; der erste links hinten, der
zweite links vorn, der dritte rechts hinten und der vierte rechts vorn. Aber daran
~ gewohnt man sich relativ schnell, selbst wenn man vorher oder zwischendurch
einen anderen Wagen gefahren hat. C T o o
'Die Motor-Hochstleistung betragt beim Typ 965A (887 cm®) bei 4000...
4200 U/min 22 kW (30 PS)", beim Typ 966/968 (1196 cm?) bei'4200...4400
U/min 29 kW (40 PS) und beim neuen Typ 968 (gleichfalls 1196 cm®) bei
- 4400...4600 U/min 33 kW (45 PS). Das maximale Drehmoment von 52 Nm

0 W =Kilowatt; 1 kW = 1,36PS oder 1PS = 0,736 kW
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(5,2 kpm)? wird beim Typ 965 A bei 2800...3000 U/min, von 76 Nm (7,6 kpm)

beim Typ 966 bei 2700...2900 U/min und von 82 Nm (8,2 kpm) beim Typ 968

bei 3000...3200 U/min erreicht. Und da das Drehmoment, dessen Hochstwerte
schon bei relativ geringen Drehzahlen erreicht werden, die Kraft darstellt, die

den Wagen bewegt, 1aBt sich daraus schluRfolgern, dal alie drei Saporoshez- -

Typen selbst im Stadtverkehr bei normal belastetem Fahrzeug durchaus im
4. Gang gefahren werden konnen, wenn der Verkehr um 50 km/h herum Lrolit™.
Aber mehr dartber im Abschnitt ,,Stadrfahrten“ ' .

Zusatzheuzung: Einem luftgekiihlten Motor fehlt bekanntlich das Kiihl- und
Heizmedium Wasser. Die von ihm erwarmte Luft reicht, noch dazu, wenn der
“Motor im Heck des Wagens untergebracht ist, nicht aus, den Fahrgastraum
ausreichend zu beheizen. Infolgedessen wird eine gesonderte Heizung bendtigt.
Im Saporoshez ist es eine Benzinheizung. Sie funktioniert unabhéngig vom

Motor. Man kann sie infolgedessen auch bei stehendem Motor einschalten und
s0 das Wageninnere vorwarmen. Eine Regelmoghchkeit besitzt diese Heizung.
jedoch nicht. Man kann sie entweder ein-oder ausschalten. Im Kapitel ,, Arbeiten -

an der Helzung ist |hre Funktlon naher beschrieben.’

Fahrwerk ‘Wesentlicher Bestandtell des Fahrwerkes des Saporoshez ist due

stabile selbsttragende Karosserie. Sie nimmt die weiteren Bestandteile des

Fahrwerkes wie Federn und StoBdampfer Achsen mit Radern und Berelfung
sowie Bremsanlage und Lenkung in sich auf.
Die Vorderrader werden oben und unten an Kurbeiarmen geftuhrt und mit

querliegenden Torsionsstiaben sowie zusatzlichen Schraubenfedern von den

StoRdampfern gestiitzt. Die angetriebenen Hinterrdder werden von Dreiecks-

lenkern geflihrt, die entsprechend dem Prmzrp eines gezogenen Kurbelarmes

am Boden der selbsttragenden Karosserie angelenkt sind. Die wie vorn iiber-
durchschnittlich groBvolumigen Stofdampfer sind mit den Schraubenfedern
wie bei Federbeinen zusammengefat und stitzen die Lenker. Im Stand, beim
Druck auf eine Wagenecke, wirkt diese _Federung und Dampfung uberaus steif
und hart, wahrend der Fahrt spricht sie aber schon bei geringen Fahrbahn-
unebenheiten gut an und halt auch bei grofderen Absétzen, Schlagiochern usw.
die Schwmgungen weitgehend vom Aufbau fern.

Auf nassen StraBen bieten Heckmotorfahrzeuge gewchnhch keine besonders
gute Fahrstabilitat. Ganz anders der Saporoshez. Hier haben offenbar die Reifen
der GroRe 6.15— 13 die Rutschsicherheit positiv beeinflul3t. Sie ermoglichen dem

Saporoshez auch bei hohen Geschwindigkeiten und bdigem Seitenwind eine

gute Spurhaltung. Die Windempfindlichkeit, die sich bei den meisten Wagen mit

Heckmotor bei héheren Geschwindigkeiten bemerkbar macht, ist beim Sa-‘

poroshez geringer als vergleichsweise beim Skoda '

‘Karosserie: An der Karosserie sind 'geschlassene Hohlrdume, die infolge

 Kondenswasserbildung nach einiger Zeit zum Durchrosten neigen, soweit wie

2) Nm = N‘ewton/Metery'; 1Nm = 0,102kpm oder (abgerundet} 10NM = 1kpm

12
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méglich vermieden. worden. Infolgedessen ist beispieISWeise die Bode'nplatt\‘e\

‘von unten an die Tirschwelle angesetzt, so daR der Unterboden eine glatte

Fliche bildet. Die Bodenbreite im Inneren der Karosserie ist dadurch zwar etwas
geringer, und auch die Tirschweller behindern das Aus- und Einsteigen sowie
das Reinigen des Bodens, dafiir aber sind sie nachinnen durch groRe Langlécher

~offen. Das wiegt die Nachteile wieder auf, denn man kann sie dadurch mit

Leichtigkeit von innen mit Korrosionsschutzmitteln behandeln und so das

"Rosten verhindern. Ein Plus, das sich swar erst im Laufe der Zeit bemerkbar

macht, weil die Turschweller viel langer halten durften als bei anderen
Fahrzeugen, das aber nicht von der Hand zu weisen ist. f

l Untefhélfungslkoster‘a -

Autofahren war noch niemals billig. Das gilt auch heute noch. Wer sich als
Anwarter auf ein neues Fahrzeug darum nur vom Kaufpreis leiten 1a3t, der wird
bei der Benutzung des Fahrzeuges bald erfahren, da noch mehr Faktoren bei
der finanziellen Planung zu berticksichtigen sind. Was es im einzelnen ist, sagt
Tabelle 1. Wenn die hierin enthaltenen Werte auch nur Durchschnittswerte sein
kénnen, so machen sie dennoch mit aller Deutlichkeit sichtbar, was Autofahren. -

finanziell bedeutet. | . - - T
Als Grundiage der Kostentabelle wurde angenommen, daf3 die meisten Sa-

“poroshez-Besitzer — vorallem diejenigen, die mitdem Wagen zur Arbeitfahren —

ca. 10000 Kilometer im Jahr zuriicklegen. Und aus eben diesen Kilometern,
verbunden mit Steuern, Versicherungsbeitridgen, Kraftstoffkosten, kleineren
Reparaturen, Verschlei3 usw. ergibt sich.ein Unterhaltungskostensatz fiir den
Saporoshez von monatlich rund 265,— Mark. Dieser Satz erhoht sich na-
turgemal bei groReren jahrlichen Fahrleistungen. Wie hoch die Gesamtkosten
in diesem Falle sind, geht aus dem unteren Teil von Talbelle 1 hervor. =

‘Zu den Unterhaltungskosten sei noch erwahnt; dald bei einem neuen Wagendie
Kosten fur die ersten beiden Durchsichten vom Werk getragen werden. Der

. Fahrzeughalter mufR3 jedoch die Schmiermittel bezahlen. Das sind rund

18,— Mark bei der ersten und rund-15,— Mark bei der zweiten Durchsicht. Die

- dritte und vierte Durchsicht kostet jeweils rund 38,— Mark ‘plus'15,—. Mark far

‘die Schmiermittel. - | o |
Und dann ist die Garantie gewéhnlich abgelaufen. Werkstattbesuche werden

~ von diesem Tage ab erheblich teurer. Darum beginnt jetzt die Zeit der

Selbstkontrollen und der Selbstreparatur fur den Fahrzeugbesitzer, denn das
Selbermachen bei der Wartung, bei der Kontrolle auf Funktionstichtigkeit der

" einzelnen Aggregate und bei kleineren Reparaturen macht sich immer bezahit.

Mehr dazu im Kapitel ,,Wartung, Kontrolle und Reparatur”.

Hier nur noch folgendes: Wer meint, sein Fahrzeug nach dem Motto ,,da war
doch letztens ein Gerdusch”, regelméaRig systematisch zerlegen zu muissen, um
es recht lange zu erhalten, der irrt grindlich. Die hier’z'u's'amme,ngestellten

Ratschlage sollen einersinnvollen Werterhaltung dienen. Sie erstrecken sich

. darum insbesondere auf Wartungsarbeiten und kleinere Reparaturen, die in den

13



- Bereich der Selbsthilfe fallen, nachdem ein konkreter Fehler festgestellt worden
ist. Wenn hier und da dennoch Vorschlage fiir groRere Arbeiten mit aufgefihrt
sind, so dient das lediglich dem besseren Uberblick und dem Verstandms far

'das Funktlomeren der elnzelnen Aggregate und Baugruppen

 Tabelle 1: * Unterhaltungskosten des SAS 966 (‘Beispiel)

Positon , © Kostensatz |

‘ o ' ~ DDR Berlin .

-Feste KOsteri (Markk/Jayhrj T DR B ,

Kfz-Steuer =~ - o : _ -216- (216,-)

Haftpfluchtversucherun% ‘ L . 127560 (157,50) - '
.~ KASKO- -Versicherung' ~ ' , L 172,= - (226,-)
" Garagenmiete® S -~ ., 300-- (300,-)

Summe im Jahr (Mark) 81550  (899,50)

Vanable Kosten (Pf/ km).
- im Durchschmtt der ersten 40 000 km

| »Kraftstoff A\ R o - : 16
‘Reifen> : o 3
‘ Pflege/Wartung 3
Werkstatt” .
~ Summe je Kilometer (Pf) o Y

o Gesamtkosten im Jahr (Mark)

bei 10000 km . 321850  ( 3299,50)

- bei 20000 km SR . 5615,50 ( 5699,50)
. bei30000km S 801550 .  ( 8099,50)
bei40000km - 1041550 - (10499,50)

B

-

Summen in Klammern gelten fiir Berlin

angenommen mit 500,— M Selbstbeteiligung -

angenommen mit 25, M monatiich

*-angenommen bei einem Verbrauch von 9 1/100 km

Reifenneupreis X 5, verteilt auf 4 Jahre : ) .

angenommen einschl. Wagenwasche und Hohlraumkonservuerung n . o
Erfahrungswerte einschlieRlich Durchsichten, Ol und Fett, kleinere Reparaturen

feste Kosten in Mark + variable Kosten in Pf x km

Y

3

14
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| Fahrzeughandhabung N

s

Dief'Handhab*un‘g jedes Fahrzeugtyps bestimmt im Grunde das Konstruktions-
kollektiv. Es legt, gewollt oder als notwendigen Kompromif3, gewisse Eigen-
schaften in den Fahrzeugtyp hinein, die eben nur diesem Fahrzeugtyp eigen

sind. Wir als Fahrer kénnen nur eines tun, uns mdoglichst schnell an die

fahrzeugtypischen Eigenschaften zu gewéhnen. Dann verlieren sie selbstflrden
Neuling hinter dem Lenkrad sehr bald ihre ,,Schrecken”, und man fihrt die
notwendigen Handgrlffe sowie Korrekturbewegungen im richtigen Moment

aus, ohne grol dartiber nachzudenken warum man das jetzt und nichtzu einem |
anderen Zeitpunkt tut. Und das wiederum ist die Voraussetzung dafur, dal® wir

die Starken und auch die Schwéchen unseres Saporoshez in jeder Verkehrs-

- situation so vorteilhaft wie mdglich nutzen. Sehen wir uns auch das etwas néher

an.

1 ”}Spezi‘fisches’VOm Motor

~ Einige Kenndaten der Saporoshez Motoren erwahnten wir berelts im Abschnitt
 ,,Unterhaltungs- und Konstruktionsmerkmale”. Weitere enthalt die Anlage 1.

Uns sollten hier insbesondere die Begriffe ,,Drehmoment” und , Leistung” als

' Voraussetzung fur die_sachdienliche Handhabung des Saporoshez mteressm- ,

ren.

Ein Verbrennungsmotor muR, soll er Kraft abgeben zunachst einmal das
Kraftstoff-Luft-Gemisch ansaugen und verdichten. Dazu braucht er eine Min-
destdrehzahl. Wir geben sie ihm mit Hilfe des Anlassers. Ist der Motor schlieBlich

~_ angesprungen und wollen wir anfahren, erh6hen wir die Drehzahl, mdem wir
~ Gas geben, und ermoglichen ihm somit die Kraftabgabe.

_Drehmoment und Lelstung

Die Kraft jedes Verbrennungsmotors, die den Wagen in Bewegung bringt, erglbt

-sich aus dem Drehmoment. Es entsteht an der Kurbelwelle und wird mit

zunehmender Drehzahl groBer, bis es die im Abschnitt ,,Unterscheidungs- und
Konstruktionsmerkmale’’ angegebenen Werte erreicht. Danach féllt es auch bei
weiterer Drehzahlerh6hung wieder ab. Die Ursache fiir das Abfallen des
Drehmoments — die Saporoshez-Motoren drehen ja bis 4200, 4400 bzw.

4600 U/min — ist die in den héheren Drehzahlbereichen nicht mehr mogliche -

~vollstandige Fullung der Zylinder mit Kraftstoff-Luft-Gemisch, denn die hierfir

zur Verfiigung stehenden Zeiten (Offnen und SchlieRen der Ventile) werden

_ - 15



immer kurzer. Dennoch'ergebe’n‘ sich hieraus im p’faktischen Fahrbetrieb kaum' ;
spurbare Nachteile. Die Zunahme der Drehzahl Gberspielt namlich die Abnahme
~des Drehmoments, so dal3 durchaus i lmmer eme annehmbare Motorle|stung zur

~ Verfligung steht.

Die Leistung eines Motors erglbt sich aus dem Drehmoment und der dazugeho-

~rigen Drehzahl. Rechnensch 1af3t sie sich so ermitteln:

Drehmoment (Nm) x Drehzahl (U/min)

Lelstung (kW) = 39,3 —

Dlese Rechnung erklart auch warum im hoheren Drehzahlberelch dle Leistung |

~ des’ Motors weiter steigt, obwohl das Drehmoment bereits wieder fallt. An-
dererseits kann die durch das nicht geniigende Fiillen der Zylinder im héheren
Drehzahlbereich bedingte Abnahme des Drehmomentes selbst durch dle
hochstmoglichen Drehzahlen nlcht vollstandlg ausgeglichen werden

~ Wirtschaftliche Drehzahlberelche Fur die Fahrpraxis ist es wnchtlg, dle Dreh-

zahlbereiche zu kennen, in denen der Motor ein hohes Drehmoment halt, um ;_
ihn, ausgehend von diesen Werten, stets im richtigen und damit wwtschafthchen‘

Drehzahlbereich arbeiten zu lassen. Dieser wirtschaftliche Drehzahlbereich Ilegt
“zwischen dem maximalen Drehmoment und der maximalen Lelstung Hier

arbeitet der Motor am besten. Das kommt zustande, weil in diesem Bere|ch:,

- einmal die Zylinder optimal mit Kraftstoff-Luft-Gemisch gefiillt werden, wo-
~durch ‘die héchste Kraftabgabe maoglich ist, zum anderen, weil bei diesem

‘glinstigen Wirkungsgrad die Belastung aller bewegten Teile und damit auchder

Bild 1 Wirtschaftliche Fahrbereiche in den einzelnen Gangen, dargestelit am 40-PS-Motor
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~ Verschlei® am geringsten sind. Hinzu kommt als weiterer Vorteil, daR der .
- Kraftstoffverbrauch bei Drehzahlen um das maximale Drehmoment herum am-

niedrigsten ist. Das aIIeS\zu\sammen' trug auch mit dazu bei, daR man in
Fachkreisen von wirtschaftlichen Drehzahl- oder Fahrbereichen spricht und

- damit eben die Bereiche zwischen dem maxnmalen Drehmoment und der

maximalen Leistung meint.

- Welches sind denn nun aber die wnrtschafthchen Berelche? Bild 1 machtsie am

Beispiel des 40-PS-Motors sichtbar, wobei die betonten Teile der-einzelnen

- Gangstrahlen jeweils d|e WIrtschaftllchen Fahrberelche inden emzelnen Gangen
‘ markleren , ' '

. Kraftstoffverbrauch

. Der Kraftstoffverbrauch hangt naturgemaB sehr stark vom technischen Zustand .

des Fahrzeugs, von der Fahrweise und von den Verkehrsbedingungen ab. Das

1 wird jeder schon einmal erlebt haben, der mit technisch einwandfreiem

Fahrzeug im Gegensatz zu seiner sonst vielleicht verhaltenen Fahrweise betont‘
,,scharf” gefahren ist. Aber uns mteress:eren ja Einzelheiten. -

'Normverbrauch Nach Werksangaben hat der emgefahrene und techmsch

einwandfreie Saporoshez -Motor der Typen 966/968 bei 30....40 km/h .im
4. Gang auf ebener StraRRe einen Kraftstoffverbrauch von 5,9 I/100 km. Das Werk
sagt jedoch gleichzeitig, dald dieser l@orrnverbrauch nicht als Kennziffer fir die
Beurteilung des Fahrzeugs, insbesondere fiir den Kraftstoffbetriebsverbrauch,

. dienen konne, denn es wird ja in der Regel schneller. gefahren Und dennoch:

Es gibt Saporoshez Fahrer, die kommen auf Fernfahrten 'worin ja bekanntlich

~ zahlreiche Uberholvorgénge mitstarkerer Beschleumgung eingeschlossensind,
 bei ansonsten sachlicher Fahrweise einschlieRBlich sanftem Beschleunigen und

Geschwindigkeiten um 90 km/h, mit7,0...7,5 1/100 km aus. Die Ursache ist vor -

‘allem ‘ihr uberlegtes Fahren und der technisch einwandfreie Zustand des
~‘Fahrzeugs o

« lBetnebsverbrauch Etwas ganz anderes sind d|e Kraftstoffverbrauchswerte in

der Praxis. Sie liegen bei Gemischtbetrieb, d. h. bei Stadt- und Fernfahrten, in
der Regel Gber 8,0 1/100 km. Ja, personliche Erfahrungen ergaben sogar einige

Male einen Verbrauch bis zu 12,5 1/100 km. Doch das konnte kaum mit rechten
Dingen zugehen. Es waren in der Tat dann auch einige Mangel am Motor

vorhanden. So stimmten z.B. Zind- und Vergasereinstellung nicht. Nach
Abstellung dieser Méngel betrug der Verbrauch dann auch sofort wneder rund

11,0 1/100 km, wobei er mehr zur 10,0-Liter-Marke tendierte. .
 Ein Beispiel soll das belegen: Bei einer Fahrt von 250 km Autobahn mit -
- Gegenwind und 50 km Landstral3e mit einer Belastung des Fahrzeugs von 50 kg

Gepack und einer Person lag der Kraftstoffverbrauch-bei 12,5 1/100 km. Bei der
Ruck‘fahrt auf der gleichen Strecke mit Riickenwind ergab sich ein Verbrauchvon
10,5 1/10G km. Gefahren wurde der Saporoshez 968 mit 40-PS-Motor. Weiterhin
war es Wlnter und die Strecke wurde z. T mit emgeschalteter Helzung sowie - '
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mit Kraftstoff VK 79 zuruckgelegt Selbst wenn man berucksmhtlgt dalR d|e
Heizung wahrend dieser Fahrt auch Kraftstoff verbrauchte, so kann man aus
diesem Beispiel zumindest ersehen, wie unterschiedlich der Kraftstoffverbrauch‘ :
sein kann ‘ -

Verbrauchsermlttlung Die bewahrteste Methode der Kontrolle des: Kraftstoff—
verbrauchs ist die Kontrolle beim Tanken. Man 148t den Kraftstoffbehalter so
weit fillen, bis der Kraftstoff im Einfiillstutzen zu sehen ist und notiert sich den
Kilometerstand. Dann fahrt man eine langere Strecke wie gewohnt und tankt.
erneut moglichst an der gleichen Tankstelle und auf dem gleichen Standplatz.
‘Aus der Kraftstoffmenge, die der Tank bei diesem Tanken fal3t, und den
zuriickgelegten Kilometern- IaBt sich nun der Verbrauch nach der Formel

X ~ o |
‘ ‘get.a'mkte Meng"’, 100 = Verbrauch [/100 km
zurickgelegte Kilometer - - R
‘errechnen. Belsplel ‘ ,

getankte Menge - 28,6 |

uruckgelegte Strecke 280‘km

28,6 X 100 _28 600

- 10,2 1/100 k
280 280 02 /100 km

Macht man sich eine solche Verbrauchskontrolle zur Gewohnhelt so hat man
stets einen Uberblick Uber den Durchschnittsverbrauch und kann daraus
gegebenenfalls wertvolle Schlisse iiber den Zustand des Motors ziehen.

'Nachlauferscheinungen

Viertaktmotore, auch der des Saporoshez, neigen manchmal zum Nachlaufen.

Das heiBt, sie laufen trotz Ausschaltens der Ziindung noch einige oder mehrere
Umdrehungen weiter, bevor sie stehenbleiben. Die Ursachen konnen vielfaltiger
Art sein. Sie summieren sich in der Regel darin, daB die Motoren zu he:B
geworden sind und als Folge davon Gliihzindungen auftreten.

WeiR man, dalR der Motor des eigenen Fahrzeugs ebenfalis zum. Nachlaufen
neigt, so 1at man ihn vor dem Abschalten noch eine kurze Zeit im Leerlauf
drehen. Das in diesem Falle ja auch mitlaufende Geblase sorgt fir die
notwendige Kiihlung. Schaltet man die Ziindung jetzt aus, so bleibt der Motor
unter Garantie stehen. Aber damit ist ja die Ursache fir das Nachlaufen noch
nicht gefunden und der Fehler noch nicht beseitigt.

Die Ursache von Gliihziindungen beim Saporoshez ist meist eine unrichtige
Ziindeinstellung. Gliihzindungen treten nach eigenen Erfahrungen sowohl bei
zu viel Spatziindung als auch bei zu viel Frihziindung auf. In einem Falle war
es sogar so, daf3 der Motor selbst nach Kaltstarts und anschlieRendem Fahren -
bereits nach 2...3 Kilometer Fahrstrecke nach Ausschalten der Zindung noch
: emlge Umdrehungen weiterlief. Nur ein Test konnte hier Aufklarung brmgen
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"Das Ergebms sah dann auch SO aus, daB dieser Motor dazu nelgte sowohl bei
‘Spatziindung (volliges Ausbleiben des Zundungsklingelns) als auch bei Frih-,

zindung (starkes Zundungskllngeln schon bei noch kaltem Motor) von selbst

'~ ‘weiterzulaufen. Nachdem jedoch die Zindung, wie im Abschnitt ,,Ziindung

einstellen” beschrieben, rlchtlg eingestellt worden war, bllebjede Gluhzundung
und damit auch das selbsttatige Weiterlaufen aus.
Weitere Ursachen fir das Nachlaufen kénnen ein falsch elngestellter Vergaser

" (loses  Spardisenventil, unrichtige Einstellung der Schraube fur die Leerlauf-

gemischbildung), aber auch die nicht stimmende Markierung fur die Zind-

" einstellung auf der Riemenscheibe (s. Abschnitt ,,Gluhzundung )sowue ein zu

niedriger Warmewert der Ziindkerzen sein.

 Kurz: Wessen Saporoshez-Motor zum Nachlaufen netgt sollte seine Werkstatt
- konsultieren. Hier spiirt man die Ursache auf und beseitigt den Fehler. Alle
ﬁ elgenen Versuche zur Beseitigung des Nachlaufens sind nur dann sinnvoll, wenn

auf den Gebieten der Ventil-, Zind- und Vergasereinstellung (s. Kap. ,,Wartung,

 Kontrolle und Reparatur”) bereits genligend Erfahrungen vorliegen.

“Erwihnt sei in diesem Zusammenahng, daR im Abschnitt ,,Kuhlsystem und
 Oltemperatur” auf die Ursachen des zu heifl3 werdenden Motors naher ein-
~ ‘gegangen ist. Die hier gegebenen Hinweise sind von auBerordentlicher Wichtig-
~ keit fir die Lebensdauer des Motors-und sollten, bevor eigene MaBnahmen zur
' Beseitigung des Nachlaufens beginnen, unbedingt beachtet werden.
Ansonsten ziehen Nachlauferscheinungen — vorausgesetzt, Ventil-, Zind-und

Vergasereinstellung sowie Oltemperatur smd in Ordnung — keine Schaden bei.

weiterem Betrieb des Fahrzeugs nach sich. Dennoch ist und bleibt das Nach-

laufen des Motors eine unschone Beglelterschelnung und sollte SO schnell wie

- madglich besemgt werden.

Spezifisches vom ;Fahrwerk |

N D|e Fahrstabilitit jedes Kraftfahrzeuges wird wesentllch vom Fahrwerk beem-

fluRt. Das gilt nicht so sehr fiir den Normalbetrieb, wohl aber fiir den Betrieb

~unter besonderen Bedingungen. Unser Saporoshez macht hiervon keine Aus-

. nahme. Darum wollen wir auch sehen, was ihn bezlglich seines Fahrverhaltens
"auszeichnet bzw. ‘was wir bel seiner Benutzung |n jeder Sltuatlon beachten
sollten. : e ~

- Fahrelgenschaften

. Bei einem idealen Fahrzeug waren in allen Betnebszustanden Vorder- und ,‘
~ Hinterachse gleichmaRig belastet. Das Kurvenfahren, das Fahren bei Glatte, bei

Seitenwind usw. brachten mit ihm- keine. Probleme. Es wiirde weder unter-

o steuern (die Vorderrader drangen bei scharfer Kurvenfahrt aus der Kurve heraus,
- und die Hinterrader gleiten seitlich weg) noch ibersteuern (das schnellfahrende
- Fahrzeug ist kurvenwilliger, als es der Stellung der Vord,e“rrad’er entspricht). Die

Tlee
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Achsen des fahrfertigen und vollbelasteten Saporoshez tragen hlnten jedoch
_rund 650 kg, aber vorn nur rund 450 kg. Daraus kénnen sich Probleme ergeben,
wenn wir auf unbekannten StrafRen unterwegs sind. Welche smd das? A

In Kurven In Kurven 133t die Fahrstabuhtat - elgene praktusche Erfahrungen
gewonnen bei mehr als 60000 Fahrkilometern auf den unterschiedlichsten

StralRen und bei jedem Wetter.liegen dem zugrunde — trotz der Shiguli/Lada- |

Reifen doch etwas nach, Hier hat man mitunter das Empfinden, daR die
angetnebenen Hinterrader in Kurven, auch wenn diese relativ wenig gekrimmt

sind, aus der Spur ausbrechen und nach auBen wegrutschen méchten. Die |

Ursache ist die stirker belastete Hinterachse. Ein wenig Gas zuviel in Verbindung
mit der geringer belasteten Vorderachse, und schon neigt das Fahrzeug zum
Ausbrechen. Diese Erscheinung tritt jedoch nur in den Fallen auf, wo eine Kurve
mit relativ viel Gas befahren wird. Bei gleichbleibender und der Kurve an-

gepaliter Geschwindigkeit ist die Fahrstabilitat annahernd so gut wie auf,

trockener StralRe.

Bel Nasse Im Berliner Stadtgeblet wurde eine regennasse EmbahnstraBe mit
Kopfsteinpflaster und StraBenbahnschienen mit einer Geschwindigkeit von =

- 30 km/h befahren. Die Stralle miindete in eine quer zu dieser fiihrenden Strafe.

Die StraRenbahnschienen zweigten nach rechts und links ab. Beim Einbiegen .

nach links in die QuerstraRRe, ebenfalls mit Kopfsteinpflaster, gab ich im zweiten
- Gang bei 30 km/h etwas Gas, und im selben Moment — andere heckgetnebene
Fahrzeuge tun das (ibrigens auch — brach der Saporoshez 968 hinten aus und
- rutschte genau quer zur Fahrbahn ca. 5...7 Meter in die QuerstraBe hinein.
- Glicklicherweise war das ebenfalls eine EinbahnstraRe, so daR kein Fahrzeug
entgegenkommen konnte. Nur durch vélliges Gaswegnehmen und Gegen-

lenken kam ich wieder auf die richtige - Fahrbahn. 30 km/h Geschwmdlgkeltv

~ waren in diesem Falle also schon zu viel.

Wenn dieses Verhalten des Saporoshez .auch mit Sacherhelt nicht fiir jedes
Einbiegen und jede Kurvg zutrifft — im speziellen Falle wurde das Ausbrechen
der Hinterrader durch die sich kreuzenden StraRenbahnschienen beglinstigt —
solite man aus solchen Erfahrungen dennoch die Lehre ziehen, msbesondere
bei wechselhaftem Wetter und wechselndem Fahrbahnbelag rechtvorsichtigzu

‘fahren. Das gilt ganz besonders, wenn man von trockener Fahrbahn auf eine

nasse Fahrbahn (Sprengwagen) (iberwechselt. Ganz besonders ist auf stehen-
des Wasser (Pfltzen) auf der Fahrbahn zu achten. Fahrt man hier unversehens
hindurch, ohne darauf vorbereitet zu sein, besteht die Gefahr, dafd das Fahrzeug

schlagartig zur Seite ausbricht (Aquaplaning). Besonders grof} ist diese Gefahr,

‘wenn nur die Rader der emen Selte des Fahrzeugs mlt dem Wasser Bekannt-
schaft machen.

Bei Seltenwmd Dle SeltenWlndempfmdhchkelt und damlt die Spurhaltung des

Saporoshez ist abhangig von seiner Belastung. Sind. Kofferraum und Fahr-

gastraum voll belegt bzw. besetzt, ist seine Spurhaltung selbst bei bdigem
Seitenwind sehr gut. Der seitliche Winddruck bei Briickendurchfahrten, beim

' Uberholtwerden durch grofde schnellfahrende Lastzuge belm Passieren von- |
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“Wa!dschnelsen usw. ist in dlesem Zustand !elcht korriglerbar Die g!exchen
 gjtuationen im unbelasteten Zustand des Fahrzeugs (nur mit dem Fahrer

pesetzt) erfordern schon erheblich mehr Lenkradkorrekturen, da der leichte.
Vorderwagen — wir erwahnten schon die unterschiedliche Achsbelastung —
zum Abweichen von der Spur neigt. Aber diese Erscheinung ist typisch beiallen
heckgetriebenen Fahrzeugen. Man muf3 sie ganz einfach in sein fahrpraktisches

Verhalten einbeziehen, um jederzeit gegen die moglichen Schlenker des

Fahrzeugs gewappnet zu sein. Wo die Grenze der Seitenwindempfindlichkeit
liegt, d. h., wo das Fahrzeug beginnt, die Spur zu verlassen, 18Rt sich nicht exakt
angeben. Das mul jeder selbst ausprobieren, ohne dabei jedoch 88 1 und 12

StvO auBer acht zu Iassen

Bei Glatte: Bel Glatte gilt erst recht, was fiir die nasse Fahrbahn zutnfft Auf

vereister bzw. mit festgefahrener Schneedecke behafteter Fahrbahn rutschen
die Antnebsrader u. a. schon bei etwas starkerem Gasgeben.durch, wodurch das

‘Fahrzeug'in der Regel mit den Hinterradern seitlich ausbricht. Man 143t es
- deshalb gar nicht erst dazu kommen, fahrt langsamer und vermeidet ruckartige
' Lenkradbewegungen. Spurt man dennoch, daR® das Fahrzeug, vielleicht in. '

Spurrinnen, seitlich wegrutscht, dann aufkeinen Fall plétzlich bremsen, sondern
leicht und gefuhlvoli gegenlenken und dabei “versuchen, das Fahrzeug zu
beruhigen. Gleichfalls falsch ware es, das Gaspedal ruckartig zuriickzunehmen,

“denn auch dies kame einem Abbremsen, jedoch nur mit den Hinterradern,
. gleich. Der Motor wiirde in diesem Falle die Bremswirkung hervorrufen.,
 Wird das Fahrzeug in einer Linkskurve unruhig, so versucht man, die Kurve so
- groR wie méglich zu fahren, um am rechten Fahrbahnrand Halt zu finden. Das
~ Gaspedal nimmt man allméhlich zuriick. Dadurch’ verringert sich die Ge-' -

schwindigkeit, und das Lenkverhalten des Fahrzeugs verbessert sich.

" Bei einer Rechtskurve solite versucht werden, so weit wie méglich rechts zu

fahren. Die Fahrbahnneigung tragt hier dazu bei, daf3 sich das Fahrzeug besser
in der Kurve halt. AuRerdem liegt am Stralenrand meist Streugut worm
zumindest die rechten Rader wieder Halt finden. -

~In den Abschnitten ,,Bremsen’ und ,,Wmterbetneb” ist mehr uber das Fahr-

verhalten des Saporoshez gesagt

“Im Geﬁande Im Gelande ist der Saporoshez unverg|eschbar zuverlassug, zZu-
‘I veriéssiger als viele andere Pkw. Die relativ hohe Belastung der treibenden
" Hinterrader durch Motor und Getriebe ermoglicht selbst das Durchfahren von
 Stellen mit vollig aufgewiihitem Mahisand, natirlich mit vorher eingelegtem
‘niedrigem Gang. Bleibt man in solch einem Sandloch dennoch einmal stecken

und die Hinterrader mahlen sich im ersten Gang immer tieferin den Sand hinein,

| dannistdasFahrzeug aus der Sandstelle am leichtesten mitdem Rickwartsgang
. herauszubekommen. Gelingt auch das nicht und die Hinterrader drehen wieder

. durch, pendelt man das Fahrzeug aus dem Sandloch heraus. Das heif8t, manlait
“ es mit dem Ruckwartsgang kurz anrollen, ohne daR die Hinterrader durch-

_drehen, tritt die Kupplung, damit das Fahrzeug wieder vorrollt, versucht erneut
‘riickwarts zu fahren usw., bis die Rader eine ausreichend lange Spur glattgerollt

~ haben, auf der man nun mit Schwung aus dem Sandloch herausféhrt.
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Der Fahrzeugverkehr auf unseren StraBen wird taghch starker Gut beraten ist, |
wer sein Verhalten im StraRenverkehr immer und iiberall nach den Normen der
‘StraRBenverkehrs-Ordnung (StVO) einrichtet. Hierzu gehoren auch gefestigte

fahrpraktssche Erfahrungen Dae wesenthchsten sind hler zusammengestellt

: Kaltstart

Uber die Startmethoden unternchtet die Betnebsanleltung Spnngt der Motor’

beim Anlassen nicht an, obwohl man bereits drei- bis viermal den Anlasser
kurzzeitig betatigte, so kann es sein, dal3 bereits zuviel Kraftstoff angesaugt

worden ist. In diesem Falle muR wihrend des erneuten Startens bei rein- -
geschobener Luftklappenbetatlgung das Gaspedal voll durchgetreten werden..
Springt der Motor jetzt schleppend an und lauft er immer schneller werdend
weiter, so ist das der Beweis dafiir, daR zuviel Kraftstoff in die Brennrdume

gelangte., Tritt dieser Fall haufiger auf, so ist eine genaue Kontroile bzw.
Reparatur des Vergasers fallig. Naheres dazu im Abschnitt ,,Vergaser'’.

' Sprmgt der Motor auch bei voll durchgetretenem Gaspedal und kurzzeitiger
‘Betatigung des Anlassers nicht an, so ist zu wemg Kraftstoff angesaugtworden.
In diesem Falle tritt man das Gaspedal zwei- bis dreimal durch, schaltet den
Anlasser ein, und der Motor springt-an. Mit dem mehrmaligen Durchtreten des

Gaspedals wird die Beschleumgungspumpe im Vergaser betatigt, wodurch ﬂ
Kraftstoff in den Ansaugkrimmer spritzt. Diesen Kraftstoff saugt der Motor auf

dem kurzesten Wege an, wodurch ihm das Anspringen erméglicht wird.

~ Bei Minustemperaturen empfiehit es sich generell, vor dem Anlassen das

Kupplungspedai durchzutreten, also auszukuppeln, und so das Getriebe vom

Motor zu trennen und damit die Reibungswiderstéande zu verringern. Der Motor
- hat in diesem Falle nur noch seine eigenen Reibungswiderstinde zu iiberwinden .
und nicht auch noch die des Getriebes, denn die Getriebeole sind zahquC;Sig,

auch das im Saporoshez zu verwendende Getrlebeol GH 125

Eiﬁéfahren' oder niéh:t'?

" Fir jeden Fahrzeugtyp werden vom Fahr7eughersteller ganz bestimmte Ein-

- fahrregeln vorgegeben. In unserem Faile soll der Motor auf den ersten
2000 Kilometern keinesfalls Gberlastet werden. Uberlastet wird er jedoch, wenn

‘wahrend dieser Zeit mit Anhanger gefahren oder ein anderes Fahrzeug ge- -

schieppt bzw. in den einzelnen Giangen langere Zeit zu schnell gefahren wird.

Uberschreiten wir also wahrend der Einfahrzeit die vorgeschriebenen Ge-
schwindigkeiten in den einzelnen Gangen nicht:

Eigene Erfahrungen, auch mit anderen Fahrzeugen haben bewiesen, dalk es fiir
_ jeden Motor vorteilhaft ist, die ersten drei Gange kurzzeitig gut auszufahrenund.
insbesondere im vierten Gang die Geschwindigkeit zu variieren. Das ist
vortellhaﬂ' fir alle Antraebsm:!e bis hin zu den Reifen. : :
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1 Wuchtlg ist auch, daB der Motor wahrend der Emfahrzelt nlcht durch zu mednge
- Drehzahlen {iberlastet wird. Man schaltet deshalb bei absinkender Drehzahl,

peispielsweise beim Fahren in Kolonnen, deren Geschwindigkeit immer gerin-
ger wird, oder in den Bergen, rechtzeitig auf den nachstmedngeren Gang

' herunter. Geschwindigkeiten wahrend der Einfahrzeit im vierten -Gang unter

50 km/h oder im dritten Gang unter 30 km/h gelten schon als Uberlastung des =

‘Motors, weil sich dieser dann ,,quélen’ muR und nicht mehr frei drehen kann.

. : _"Zusammenfassend kann man sagen: Einfahren bis 2000 km nach Werks-
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angaben, danach bis ca. 4000 km gefiihlvolles Fahren mit teilweise erhohter

| Belastung, und ab 4000km verkehrsdienliches' Fahren unter Beachtung der
- Leastungsgrenzen des Saporoshez '

‘-Warmfahren oder Warmlaufen!assen7

In der Betnebsanientung heiRt es im Zusammenhang mit dem Motor-KaItstart
“daR die Betriebstemperatur nicht unter 65°C liegen soll. Das ist richtig, denn
" nach SCHNITZLEIN (Handbuch ,,Berufskraftfahrer”, transpress VEB Verlag fir

Verkehrswesen Berlin, 1972, 10,80 M) verringert sich die Lebensdauer eines
Motors um etwa 40 Prozent, wenn die schadigenden Einflisse des Kaltstarts

| nicht auf ein Minimum begrenzt werden. Hieraus ergibt sich die Schlul3folge-
:n | - rung, jeden Viertaktmotor unmittelbar nach dem Start méglichst schnell auf
Betriebstemperatur zu bringen, die fiir den Saporoshez nach der Betriebsan-

leitung durch eine Schmierdltemperatur von 80 bis 100 °C charakterisiert wird.

| Das ist mit der oftmals noch zu beobachtenden Methode der Leerlaufanwaér-

~ mung jedoch nicht moglich. Hierbei nimmt, wie Bild 2 zeigt, die Oltemperatur
* nur relativ langsam zu, und die gunstigste Betnebstemperatur des Motors (75
~ bis 85 °C) ist nur schwer zu erreichen. Wahrend dieser zwangslaufig in die Lénge

| gezogenen Anwarmzeit wird insbesondere der chemische VerschleiR, der sich
dem mechanischen VerschleiR® Uberlagert, wirksam. Sein EinfluR hort erst auf,

I .wenn der. Motor die vorgeschriebene Betriebstemperatur erreicht hat. Aus
 diesem. Grunde sollte jedes Fahrzeug nach kurzer Leerlaufzeit des Motors

- (Stabilisierung des Schmiersystems) mit etwa halber Drehzahl warmgefahren
i werden. Die unteren kritischen Temperaturbereiche werden so schnell’,, durch-
a fahren“, Das gilt sowohl fir wasser- wie fur qutgekuhlte Motoren _ \

] Oltemperatur Sehen wiruns nach dieser Feststellung Bild 2 elnmal etwas naher

an. Es weist u. a. aus, daR beim Warmlaufenlassen des Motors die Oltemperatur.

- im Filter erst nach tiber 60. Minuten den Mindestwert von 65 °C erreicht, wahrend
* sie beim Warmfahren des Motors nach voraufgegangener kurzer Stabilisierung

des Schmiersystems (durch erhohte ‘Leerlaufdrehzahl) diesen Wert bereits in
25 Minuten erreicht. Diese Erkenntnisse — sie stammen Ubrigens aus speziellen -
Versuchen — decken sich mit meinen ganz personlichen Erfahrungen. Denn

- auch sie besagen, daR die fir den einwandfreien Betrieb des Fahrzeugs
~ notwendige Mindest- Oltemperatur selbst bei erhohtem Leerlauf und geschlos-
~ senen Klappen in den Luftzufihrungsschachten nurerreichtwerden kann, wenn

: der Motor im erhéhten Leerlauf mmdestens 20.. 30 Minuten dreht. Wer aber
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Bild- 2 Zeltlxcher Verlauf der Motorenerwarmung beim. Warmfahren bzw. Warmlaufenlassen dar-

: gestelit am wassergekiihlten Motor

""" macht das schon, gani abgesehen vom Kraftstoffverbrauch und hohen Ve\r-‘ :
schleild im Motor wahrend dieser Zeit. Darum ist es ganz einfach besser und fir

den Motor auch vorteilhafter, die Warmfahrmethode zu praktizieren.

lch mache das in Anlehnung an die Hinweise in der Betriebsanleitung so: Vor |

- Inbetriebnahme des Fahrzeugs lasse ich den Motor eine kurze Zeit miterhohter
Drehzahl laufen. Diese Zeit nutze ich zur Uberprifung der Betriebs- und

Verkehrssicherheit des Fahrzeugs nach § 8 StVO, denn das gehort nun einmal |
zum sicheren Verlauf jeder Fahrt. Nachdem der Motor auf diese Weise etwa

1 Minute gelaufen ist — eine langere Laufzeit widerspricht den Festlegungen im
Landeskulturgesetz vom 14. 5. 1970 (GBI. I Nr.12) hinsichtlich der Umweltver-

'schmutzung —, fahre ich an, wobei ich die Luftklappenbetatigung noch auf der

vorher gewahlten Stellung belasse. Anderenfalls wiirde der Motor zuviel Kaltiuft
ansaugen und gegebenenfalls wahrend der Fahrt stehenbleiben.

Das Ansaugen von zu viel Kaltluft macht sich (ibrigens durch ein starkes

Absinken der Geschwiridigkeit wahrend des Gasgebens bemerkbar, etwa so, als

“wenn die Bremse betatigt wiirde. Ferner erhéht die gezogene Luftklappen-

- betatigung auch wahrend der Fahrt die Leerlaufdrehzahl. Darum Vorsicht! Das

- Fahrzeugfahrtauch nach dem Gaswegnehmen mit der Geschwindigkeit weiter,
" auf der die Motordrehzahl eingestellt ist. Nach 1 bis 2 Kilometer Fahrtstrecke

schiebe ich die Luftklappenbetatigung véllig hinein. Wird nach dueser Methode

verfahren, kann es sein, dal® der Motor schon nach einigen hundert Metern,
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besondefs bei Tempe‘r'aturenv iiber 5°C, das Gas zum Beschléumgen vor dem :
‘Umschalten zum néchsthéheren Gang nicht mehr annimmt, d. h. nichtschneller

’schoben werden der Motor hat d:e Mindest- Betrlebstemperatur erreicht.

| Stadtfahren

| Das Fahren im Stadtverkehr msbesondere in fremden Stadten, erfordert vom
Fahrer sehr viel Aufmerksamkeit. Die Lehnen der Sitze der SAS- Typen 966 und
| 968 sind aber nicht gerade aufmerksamkeitsférdernd eingestelit. lhre starke
| Neigung nach hinten ist nicht jedermanns Sache. Sitzt man aufrecht im
| Fahrzeug, ist man aufmerksamer und sieht auch besser. Wer mag, sollte an der
‘Stelle an der das Sitzgestell auf der Bodenplatte aufliegt, ein Brettvon ca. 1 cm’
Starke unterlegen. Dadurch kommt die Riickenlehne mehr in die Senkrechte,
und es sitzt sich besser. AuRerdem haben dle Mltfahrer auf- dem hmteren Sitz
etwas mehr Platz far |hre Beine. . G

[

_)

/Fahrgang Wle fahrt man denn nun aber den Saporoshez im Stadtverkehr? Dazu
kurz folgendes: Im Abschnitt ~Spezifisches vom Motor" ist festgestellt worden,

dreht. In diesem Falle kann die Luftklappenbestatigung bereits jetzt hmemge-' B

— | daR die Saporoshez-Motore ihr héchstes Drehmoment und damit ihre gréte :

Kraft bereits bei relativ niedrigen Drehzahlen entfalten. Daraus kann man
schluBfolgern — ein spezielles Drehzahldiagramm mit exakten Angaben hat das
Werk leider nicht herausgegeben ~, da sie im 4.Gang auf ebener ‘StralRe -
durchaus mit 45...50 km/h gefahren werden kénnen und dennoch bei gefiihl-
vollem Gasgeben den Wagen auch noch ganz annehmbar beschleunigen.
Eigene Erfahrungen besagen, dalR man mit der Geschwmdlgkeut im 4, Gang
sogar bis auf 35...40 km/h und im 3. Gang bis auf 15... 20 km/h heruntergehen

belastet.

Betriebsanleitung, so werden sie hier bestétigt. Ja, mehr noch, die Geschwindig-.
‘ke‘ltsangaben zu den einzelnen Gangen in der Betriebsanleitung werden nach
Bild 1 sogar bereits bei rund, 2000 U/mm erreicht, was durchaus fur dse o
Saporoshez Motore spricht. .

_ .Uberholgang Macht 'sich im Stadtverkehr bei den oftmals recht unterscmed— |
~ lichen Geschwindigkeiten der einzelnen Verkehrsteilnehmer ein Uberholen

notwendig, so gilt hier ganz besonders: Ein schnelles Uberholenistdas sicherste -
_Uberholen' Dal das aus ,,Tempo 40 oder 50" heraus im 4. Gang recht lange

~dauert, liegtauf der Hand. Man schaltet deshalb rechtzeitig auf den 3. Gang,auch

~ wenn der Motor einmal etwas héher dreht, und fiihrt den Uberholvorgang im -
Bahmen der zugelassenen Geschwmdlgketten so schnell wie méglich aus.

,Insbesondere der 3.Gang ist der Uberholgang. Er setzt nach dem: Gangdia-
gramm bereits bei rund 2000 U/min ausreichend kréaftig ein und kann, sofern
das Uberholen auf einer SchnellstraRe geschleht durchaus auch emmal blS rund
80 km/h ausgefahren werden »
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kann, vorausgesetzt die StraBe ist eben und der Wagen ‘nicht allzusehr

Verglelcht man diese ganz personhchen Erfahrungen mit den Angaben in der . i



Wendekreis: Der Wendekreis des Saporoshez betragt rund 11 Meter. Ein
Wenden auf schmalen StralRen erfordert somit das mehrmalige Hin- und

Her-Rangieren, was bei dem immer starker werdenden Verkehr oftmals nicht

~ in einem Zuge zu bewdiltigen ist und somit recht verkehrsbehindernd wirkt.
- Darum ist es auch der eigenen Slcherheut dienlich, fir das Wenden dte
sogenannte Blockumfahrt zu wahlen, wie sie Bild 235 der StVO zeigt.

Fernfahrteh

Fernfahrtén haben ihren besonderen Reiz. Alle drei SAS-Typen bewiltigen sie
- muhelos, auch wenn auf der Autobahn standig ,,Tempo 100’ gefahren wird.
. Dennoch sollten Fernfahrer gewissenhaft vorbereitet werden.

Da ist zuerst einmal die Frage zu beantworten: Wie fahren wir den zwar schon\

eingefahrenen, aber dennoch relativ neuen Saporoshez? Natiirlich nach den
Vorschriften des Fahrzeugherstellers' Wir halten ihn hierbei mit dem Gaspedal
auf der gewilinschten Geschwindigkeit, wobei wir bemiiht sind, das unter dem
Stichwort ,,Glinstigste Drehzahlbereiche’ Gesagte zu beherzigen: Fahren im
Drehzahlbereich zwischen dem maximalen Drehmoment und der maximalen
. Leistung, ohne die Leistung des Motors voll zu fordern! Wer das vergifdt, bezahlt
zumindest mit Kraftstoff. :

Bei Fernfahrten will aber noch mehr beachtet sem Unter anderem das im’

“Abschnitt ,,Spezifisches vom Fahrwerk" Gesagte, denn gerade hierbeitreten die
unterschiedlichsten Verkehrssituationen auf. Gut beraten ist ferner, wer sich
nicht ,jagen” 1&Bt. Ein moglichst gleichmé&Riges Fahren bringt einen am
schnellsten und vor allem sicher ans Ziel. Gelegentliche Pausen mit Fuf3etreten
sind der personlichen Lelstungsfahlgkeltdlenhch sieforderndas Wohlbefinden

-'wahrend der Fahrt ; . :

Kontrollen Technische Kontrollen des Fahrzeugs wahrend der Fahrtpausen —

besser in grindlicher Form vor Antritt jeder Fernfahrt (s. Abschnitte ,,Unter-

haltungskosten“ und ,,Kontrollvorschlage’’) — sind angebracht. Schon mancher

Fahrer hat hierbei kleine Mangel entdeckt, abgestellt und somit Schlimmeres

~ verhindert. Genannt seien nur die Kontrolle des Olstandes im Motor, der Rader
“auf schleifende Bremsbacken, der Reifen auf geniigend Luft u.a.m.

~ Im Prinzip sollte jeder Fahrer wéhrend der Fahrt die Ohren gespitzt halten und :
‘auf nicht fahrzeugtypische Gerausche achten. Sie kiindigen in der Regel sich

anbahnende Pannen an. Werden die ersten Anzeichen dafiir rechtzeitig entdeckt,
ist das Beseitigen des Fehlers meist relativ einfach moglich. LaBt man Gerdusche
dieser Art unbeachtet, kann man unterwegs liegenbleiben und muf in fremden
Orten mithevoll Hilfe suchen, die gewdhnlich nicht leicht zu bekommen ist.

AuBerdem kann das Beheben des inzwischen gréRer gewordenen Schadens

den Ausfall des Wagens fiir mehrere Tage bedeuten.

~ Kurzund gut: Wer sich auch mitdem Innenleben seines Fahrzeugs systematlsch )
vertraut gemacht hat, kann beruhigter auf Fernfahrten gehen als derjenige, der

~_ esimmer nur gewaschen und poliert, aber niemals selbst geschmlert technusch
' kontrolllert und auch reparuert hat.
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Ein | Uberhblen SR , | S
lflcnhc’i gchon die Fahrschulen legen groRten Wert darauf, das Uberholen mat all seinen
irkt | Fakten ausfiihrlich zu, erldutern und zu Gben und so dem Fahrschiiler die
dle ~ Verantwortung nahezubringen, die es beim Ausfiihren von Uberholvorgéngen
, ~ stets zu beherzigen gilt. Hier sei diese Verantwortung glelchfalls betont, denn
; menschhches Fehlverhalten beim Uberholen hat in der Regel die schwersten
 Folgen. Die Unfallstatistiken der Verkehrspolizei bestatigen das regelmaiig.
- Also gilt es daraus fur das eigene Verhalten die entsprechenden Schiiisse zu
| ziehen. Insbesondere dem Neuling hinter dem Lenkrad wird darum auch
'sije ¥ empfohlen Slch §17 StVO noch einmal genau anzusehen
"rd-:f Uberhalweg Dte Lange des Uberholweges ist abhanglg von der Geschwmdlg—'
.| _keit des zu lberholenden und des tiberholenden Fahrzeugs Je kleiner die
2N | Geschwindigkeitsdifferenz ist, um so langer ist der Uberholweg Tabelle 2 gnbt
j;ar}f ‘ \daruber néhere Auskunft : , , ~ ‘
em | e o S
im | - Tabelle 2: Uberholwege in Abhéngigkeit von der Geschwindigkeit.
len | -
hit | Fahrzeug (Pkw — 5 m) ‘ Uberholwege in Metern
~ -4 Uberholt mit einer | - ‘beim Uberholen eines Lkw mut Anhanger
im Fahrgeschwmd:gkelt ' (12 m) mit einer Fahrgeschwmd|gke|t
die | von... km/h ' - von...km/h - . ‘ o _ :
g ‘ 20 30~ 40 50 60 70 ~ 80
|ch__ . : \ . i . L
am | 3 186 o
en | 40 - Lo 124 248 .
len | 50 - 103 155 . 110 :
P oe0 .93 124 186 372
70 T 86 108 144 217 434
\— | 80 o - 82 98 124 165 248 496
or. |90 I 9 111 139 - 186 279 558
er | 00 .77 8 103 124 155 206 310
res | .
fer | . ‘ ’ . ,
pEs :_Zusatzhch sei folgendes betont Der Uberholvorgang zwnschen zwei in glescher
nd | Richtung fahrenden Fahrzeugen lauft auf den Land- und StadtstraBen niemals
ich | isoliert vom ubrigen Verkehrsgeschehen, insbesondere vom Gegenverkehr, ab..
.kt, | Daraus leitet sich die Forderung ab, dal ein sicheres Uberholen nur gewahr-
he | - leistet ist, wenn die Sichtweite fiir den iiberholenden Fahrer mindestens das
en | . Doppelte des Uberholweges betragt. Sie tun gut daran, sich diesen Merksatz
st. | einzupragen! Das erlangt insbesondere Bedeutung bei voli ausgelastetem
ns | Fahrzeug (Urlaubsfahrt), wo das Fahrzeug beim Beschleunigen weit schwer-
. | falliger reagiert, als vielleicht aus der taglichen Fahrprax:s besetzt rm‘t zweli
ch | Personen gewohnt '
ler | - ' :
ch {‘_~«,“Uberholmethodsk Beim Uberholen kommt es auf Schnelhgkett an, denn
of Schnelllgkelt verkurzt den Uberholweg und mindert somlt dle Gefahr Der-




Uberholgang ist darum in der Regel der 3. Gang. Mit diesem Gang kann man
das Fahrzeug in jeder Verkehrssituation schnell beschleunigen und SO einen
maoglichst kurzen Uberholweg erzielen. - ' ' '
In der Praxis fahrt man oft hinter einem langsamen Fahrzeug, vielleicht einem
- Lkw mit Anhanger, mit rund 60 km/h im 4. Gang hinterher und wartet auf eine
Gelegenheit zum Uberholen. Ist sie gekommen, wiirde unser Saporoshez aus
den 60 km/h heraus im 4.Gang nur relativ langsam beschleunigen, und der
Uberholweg wirde sich sehr in die Lange ziehen. Darum schalten wir vor dem

Ansetzen zum Uberholen auf den dritten Gang, konnen dann in kirzester Zeit - |
~ den Wagen auf mindestens 80 km/h beschleunigen und fiihren den Uberhol-

vorgang aus. Nach Tabelle 2 bendtigen wir bei 80 km/h aber auch dafiir noch
einen Uberholweg von rund 250 Metern. | S
Wir sehen also, wie problematisch das U
sich jedoch enorm, wenn wir statt mit 80 km/h mit 80 oder 100 km/h Gberholen.

~ Bei 90 km/h betriige der Uberholweg zwar auch noch rund 190 Meter, bei

100 km/h (nur auf Autobahnen erlaubt) aber nur noch rund 160 Meter.

Zeitkalkulation: Noch eine Erfahrung‘sei'vermitte!t: Schalten Sie nicht erSt auf

“den 3.Gang, wenn Sie sich bereits neben dem zu Uberholenden Fahrzeug

befinden und merken, daR Sie nicht schnell genug vorbeikommen. Die wert-

vollsten Sekunden, die Sie durch den Schaltvorgang verlieren, vergroRern die
" Gefahr, denn der Gegenverkehr nahert sich im Stadtverkehr bei 60 km/h

- beispielsweise um rund 17 Meter und auf LandstraBen bei 90 km/h um rund
25 Meter pro Sekunde. Und die sich daraus ergebenden Strecken — bei nur -
" 3 Sekunden Zeit- und damit Wegeverlust infolge des Schaltvorgangs sind das

“immerhin rund 50 Meter im Stadtverkehr und rund 75 Meter auf Landstralien
— gehen von lhrem kalkulierten Uberholweg ab.

_Beurteilen Sie nun selbst, was vernunftiger ist: Uberholen um jeden Preis oder
iberiegtes Uberholen unter Ausschaltung aller Sicherheitsrisiken! -

Bremsen

Die Wirkdng der DUp!eX-Bremsén des Sa"porQShe\z ist auf trockener Fahrbahn

© gut. Es gehort jedoch einige FuBkraft dazu, sie voll wirksam werden zu lassen.
Das Fahrzeug bleibt jedoch selbst bei einer Volibremsung — ordentliche

Fahrbahnverhaltnisse und gute Reifenprofile vorausgesetzt — in der Spur. Zum.

richtigen Bremsen gehért aber dennoch ein gewisses Gefiihl, um die Bremskraft

richtig zu dosieren und die héchstmogliche Verzégerung des Fahrzeugs zu

erreichen. Wie macht man das?

intervalimethode: Nicht das einfache Abbremsen vor der Haustir stellt das

Kénnen dar, sondern die Gefahrenbremsung bei vielleicht hoher Geschwindig-
keit. Dabei darf die Beherrschung des Fahrzeugs nicht verloren gehen. Wichtig

zu wissen ist deshalb, daR rutschende Réader, also (berbremste Réder, einen

langeren Bremsweg haben als solche, die sich gerade noch an ihrer Rutsch-
- grenze drehen. Im Gefahrenmoment ist es jedoch schwierig, die Fullkraft so zu

erholen ist. Der Uberholweg verkiirzt




)an | . dosieren, dal3 der hé‘chsté Bremseffekt erreicht wird. Man betétigt deshalb das -

'en Bremspedal in Intervallen, d.h. mehrere Male kurz hintereinander, und tastet
- sich auf diese Weise an die Rutschgrenze der Rader heran. Das dafir notwendige
:m | Gefiihl und die Reaktion des Fahrzeugs auf diese Bremsmethode lernt man
ne | kennen, wenn man auf verkehrsfreien Streckenabschnitten Bremsversuche
us ‘macht. Solche Versuche schaden der Bremsanlage nicht, bringen daflr aber
ler | die GewiRheit fiir ihr einwandfreies Funktionieren und vergroéBern gleichzeitig
'm | die Erfahrung im Umgang mit der Bremse. - - »
eit - | problematischer als auf trockenen Fahrbahnen ist das Abbremsen auf regennas-.
ol- | gen, verschmierten, verschneiten oder gar vereisten StralBen. Bevor man hier
ch | das Risiko einer Gefahrenbremsung auf sich nimmt, richtet man lieber die
R Fa‘hrgesChwindigkeit, wie es die StVO fordert, den Umstdnden nach ent-
rzt | sprechend ein. MuR man trotzdem einmal stark bremsen, so istdamitzu rechen,
n. daft der'Wagen tber die Vorderrader wegrutscht und seine Spur verliert. In
ei | golchen Fallen hilft nur, die Bremse kurzzeitig zu l6sen und durch geringe

" Lenkbewegungen die urspriingliche Spur . wiederzufinden. Starkes Weiter-

" bremsen und Gegenlenken vergrof3ern die Gefahr.

uf | wie lang die Bremswege unter Umsténden werden konnen, zeigt Tabelle 3. lhre
1g | Werte mogen stets zu vorsichtigem Fahren mit geniigendem Abstand zum
rt- | * Vordermann anregen. ' . | |
lie | . '
/h | Tabelle 3: Bremswege bei unterschiedlichen Fahrbahnzustinden und Geschwindig- -
d o Akeiten? " : ' ; . '
ur . N
a5 | straBen- Brems- Geschwindigkeit vor dem Bremsen
N |, zustand  verzoge- '
b rung , ' i T e
er | -~ {msh) 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100
. Fahrstrecke wahrend 1 Sekunde (m)
0 28 56 83 1M 14 17 19,5 22 25 28
F e v Gesamtstrecké bis zum Stillstén'd' (m) | :
L vereist {1 66 21 43 73 110 155 208 268 336 413
n. R 2 47 13,3 26 42 62 86 114 145" 181 202
n. schmierig 3 4,1 10,7 20 . 32 46 63 82 104 133 156
¥ ' npal -4 - 38 95" 17 26 38 52 67 84 103 124
n S ) 5. 36 - 87 15 23 33 45 b7 71- 87 105
ft e 6 34 82 14 22 30 40 50 63 77 92
u | trocken |7 . 335 78 133 20 28 37 46 57 70 83
' E , 33 75 126 19 26 34 43 53 64 76
- ] Motorbremse: Zum Umgang mit der Bremse gehort das Bremsen mit dem
g |  Motor, woflr der robuste Saporoshez-Motor regelrecht pradestiniert ist. Dieses
n- | Bremsen ist bekanntlich in allen vier Vorwértsgangen moglich, und man
| praktiziert es insbesondere beim Bergabfahren, auf glatten Strallen und im

|  Stadtverkehr. Der Bremseffekt kommt dadurch zustande, daB die Gange keinen
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- Freilauf beS|tzen Das henBt sobald das Gaspedalzuruckgenommen wird, |st der
Motor bestrebt auf Leerlauf abzutouren. Und da die Verbindung Motor/Getriebe
ja nicht unterbrochen ist — es wurde ja nicht ausgekuppelt -, dreht faktisch die
in Fahrtrichtung weiterstrebende Fahrzeugmasse den Motor mit erhdhter
Umdrehungszah| weiter durch. Und das ergibt in Verblndung m|t der hierbei
auftretenden Reibung den Bremseffekt. ,

Man nutzt diesen Bremseffekt insbesondere beim Bergabfahren mdem man, |
, bevor das Gefalle beginnt, den 3. oder auch 2. Gang einlegt, denn in diesen
- beiden Gangen ist die Bremswurkung des Motors am groRten. Reicht die hiermit

zu erzielende Bremswirkung nicht aus, so benutzt man zusatzlich die Fuf3-

bremse. Der Vorteil des Bremsens mit dem Motor ist, da die Bremsbelédge
" geschont, die Radbremsen also nicht heil werden und darum voll wirksam

bleiben. ~ ~

Auf glatten StraBen — Wwir. erwahnten das schon unter dem Stlchwort ,,Bei

Glatte” — ist mit dem Motor ein besonders glinstiger Bremseffekt zu erzielen,

denn die beiden Antriebsrader werden gleichmaRig abgebremst, und vollig
gleichmaBig ist somit auch die Verzdogerung des Fahrzeugs. Das mindert
erheblich die Gefahr des seitlichen Wegrutschens der Réder mfolge falscher

Dosnerung der Bremskraft mit der Ful3bremse.

B Anhangerbetrleb

Em Anhanger fiir den Saporoshez ist recht nitzlich, z. B fur Wochenend-'

~ Kauf eines Anhangers sind jedoch einige Dmge zu beachten, um nachtragllch
nicht enttauscht zu seln :

' .Anhangerzugvornchtung Anhangerzugvornchtungen — sie miissen einer
~ genehmigten Bauart entsprechen — bietetder Fachhandel an. Ihren Anbau sollte

man der Vertragswerkstatt iiberlassen, denn u.a. muR der Angriffspunkt der

: Zugvorrichtung vor dem Motor Ilegen und ist auf&erdem dne Elektrlk in Uber-
einstimmung mit dem Zugfahrzeug zu schalten. -

" Nachteilig wirkt sich eine Anhéngerzugvorrichtung beim Olwechsel des Motors
aus; sie verdeckt die OlablaBschraube. Vor einem Olwechsel muB die Zug-‘

~vorrichtung deshalb jedesmal abgebaut werden.
Der Anbau der Anhangerzugvorrichtung stellt eine technlsche Veranderung des
Fahrzeugs dar. Diese Veradnderung ist laut § 24 StvzO der zustand:gen Zulas-
sungsstelle der Deutschen Volkspoluzel zu melden

~ Anhingelast: Die Gesamtmasse des Anhangers dle hinter den Saporoshez-
Typen 966 und 968 mitgefiihrt werden darf, betragt bei ungebremstem An-
hanger 300 Kilogramm. Aus der Eigenmasse des Anhangers — ermul Gbrigens
mit mindestens 5Prozent seiner Gesamtmasse, maximal 50kg, auf der Zug-
vorrichtung aufliegen — ergibt sich somit, abgestimmt auf die zulassigen
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dstuckbesitzer, fur Campmgfreunde sowie allgemein zur Unterbringung
§ Urlaubsgepacks 'zumal der Kofferraum sehr klein ist und hierin duBerdem °
- sperrige Guter nicht geladen werden kénnen, weil er sich vorn befmdet Vordem




das Zugfahrzeug hierbei sehr leicht aus der Spur.

: 'Win\,{terbetrieb'

~ Achslasten, die nicht iiberschritten werden diirfen, die mégliche Nutzlastfir den |
" Anhanger. Es heiBt also vor dem Kauf des Anhéngers zu iberlegen, was

gegebenenfalls im Fahrzeug und im Anhanger gleichzeitig transportiert werden

k_,‘soll, und darauf den Anhangertyp abzustimmen.

Es sei an dieser Stelle darauf hingewiesen, da3 ein Anhéngerb‘etrieb’W'a‘hren'd”

~ der Garantiezeit des Fahrzeugs (6 Monate oder 10000 km), je nachdem, welcher

uUmstand zuerst erfallt wird, nichtempfehlenswert ist. Der Garantiegeber fiir das

| Fahrzeug kommt fir Schaden am Fahrzeug, die aus dem Anhéngerbetrieb
- stammen konnten, nicht auf. T ~ o

Anhéngérfahrbetfieb: Die Fahreigenschaften jedes FahrzéUgs andern sich bei.

~ Anhangerbetrieb. Der Saporoshez macht hiervon keine Ausnahme. Darum darf-
- bei Anhéngerbetrieb mit den gegenwartig zugelassenen Anhéangertypen die
' Hochstgeschwindigkeit auch nicht mehr als 80 km/h betragen. Ferner ver-

| . schlechtern sich die Beschleunigungs- und Verzégerungswerte und erhoht sich

~ der Kraftstoffverbrauch. Ist aber die vorgesehene Geschwindigkeit erreicht, lauft

" der Anhanger fast mihelos mit. Bei Wohnwagenanhéngern macht sich ge-

gebenenfalls der-hohere Luftwiderstand bemerkbar. Ferner werden die Brems-

| wege langer. ZweckmaBig ist es somit, insbesondere vor Kurven rechtzeitig zu
 premsen. In der Kurve kann es zu spét sein. Der ungebremste Anhéanger schiebt .

Ein zweiter AuRenspiegel an der rechten Fahrzeugseite ist bei An'hé'\'hgerbetrieb.‘

 vorgeschrieben. Die Haltestangen beider AuBenspiegel miissen so lang sein,
" daR die Spiegel die Sicht nach hinten trotz des breiten Anhangers ermoglichen.. .

Ferner ist die Elektrik entsprechend zu schalten. Das heil3t, die Leuchten des

“| Anhangers missen in der gleichen Weise funktionieren wie die des Zugfahr-
' zeugs. Das ist insbesondere bei den Blinkleuchten nicht so einfach zu erreichen. .

" Der vorhandene Blinkgeber mit 2x 21 W plus 5 W fir die Kontrolleuchte ist '

- beispielsweise zu schwach und mul3 durch einen neuen Blinkgeberfir3 x21 W
~plus 5 W fiir die Kontrolleuchte ersetzt werden. In letzterem Falle ist dann auch
| eine zusatzliche Kontrolleuchte, die das Funktionieren der Blinkleuchten am
_ Anhanger anzeigt, erforderlich. Wer in der Kfz-Elektrik nicht,,zu Hause' ist, 1aBt .

- die Anlage deshalb besser von einem Fachmann installieren. =

/
!

Im Winterbetrieb summieren sich alle die Dinge, auf die in den vorstehenden

‘|, Abschnitten schon naher eingegangen worden ist: Nasse, Glatte, Seitenwind
- u.a.m. Zusammenfassend kann deshalb auch nur festgestellt werden, dal3 in
| dieser Zeit § 1 StVO ganz besonders bedeutsam ist. Wer klug ist, féhrt in dieser.
| Jahreszeit eben vorsichtiger, noch vorsichtiger als sonst. Das ist die beste
| Methode, um ohne Schaden iiber den Winter zu kommen. ‘ : :

 Winterreifen: Wer meint, daB ihm M">§S—'Reiferi einen Teil der winterlichen
~Schwierigkeiten abnehmen konnten, der wiirde nach dem Kauf und der
| Montage dieser Reifen sicherlich bald feststellen, daR er sie eigentlich gar nicht
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gebraucht hatte. Sicher, sie erhdhen zweifellos die Fahrstabilitat des Fahrzeugs |
im frisch gefallenen Schnee, aber wo gibt es schon StraBen, auf denen der
Schnee nicht bald glattgewalzt oder von Lauge zersetzt ist. Wir meinen, fir
Saporoshez, die im Erzgebirge, in Thiiringen, im Harz oder i im Zittauer Gebirge
taglich laufen mussen, sind sie zu empfehlen, in allen anderen Gegenden der
Republik kommt man it Normalreifen aus. Persoénliche Erfahrungen mit den
SAS-Typen 965 'und 968 bestatlgen das. Die Verwendung von Reifen mit
- Sommerprofil (Normalreifen) hat nun schon. in mehreren Wintern zu keinen
) Schw:engkelten gefihrt. Dazu hat sicherlich be|getragen dall Motor und
Getriebe die Antriebsrader erhebhch belasten und es den Fahrzeugen SO
ermogllcht wurde selbst mit 20 cm. Neuschnee fertlgzuwerden B

Schneeketten D|e Saporoshez und zwar alle dren Typen konnen m|t Schnee-
ketten nicht gefahren werden. Der Grund: Der Abstand der Reifen zu den:
Aufhédngungsarmen der Rader ist so gering, dal’ die Ketten schwere Schaden
hervorrufen bzw immer W|eder reIBen wurden
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'Sﬁg f'i,f!Eme hohe Verkehrssmherhelt auf unseren StraBen erfordert elnerselts un-gf"

1‘ ’sof'f:”*" ‘bedingt ein betriebs- und verkehrssicheres Fahrzeug. Andererselts ist es,

- 771 pedingt durch die aus volkswirtschaftlichen Griinden mit dem Ansteigen der
s ‘Fahrzeugzahlen nicht genugend stark mitwachsende Werkstattenkapazitat, -

hee‘- | oftmals nur sehr schwer méglich, selbst kleine Schaden von Fachleuten schnell

den*u‘ beheben zu lassen, eben, damit das Fahrzeug wieder verkehrssicher ist. Wo liegt

nden‘v”g" der Ausweg? Er liegt in der Selbsthilfe bei der Schadenserkennung.und bei'den
| mit relativ geringem technischen Aufwand- auszufilhrenden Wartungs-, Kon-

':‘~,'t?‘tro||-, und Reparaturarbeiten. Anliegen dieses Kapitels ist es deshalb, den
 Saporoshez-Fahrer in die Funktion der Aggregate und Baugruppen des Fahr- .
- zeugs elnguwelhen und ihn so zu beféhigen, sich bei der vorbeugenden
" Instandhaltung, bei Kleinreparaturen und auch bei Pannen unterwegs selbst
- helfen zu kénnen. Doch dabei ist emlges zu beachten. Im emzelnen ist
'-t'-_folgendes '

,y;_"\";t“y;v"‘fff‘,;fNotwendlge Vmbemerkungen

| Die Kraftfahrzeugtechnlk ist relativ komphznert Infolgedessen gehen d|e Mel-
| nungen dariiber auseinander, auf welchen Gebieten dem Laien Empfehlungen
- |~ und Hinweise zur Selbsthilfe gegeben werden kénnen. Betrachtet man dieses
| Problem von der vielseitigen Ausbildung eines Kraftfahrzeugfacharbelters her,
| .so miBte man jede Selbsthilfe verneinen. Unsere moderne sozialistische
1.~ Gesellschaft entwnckelt jedoch immer mehr Menschen mit einem hohen All-
i f’;gemelnwnssen ‘auf technischen und W|ssenschaftllchen Gebieten und mit
?polytechnlschen Grundkenntnissen sowie Fertigkeiten. Warum soll es ihnen
ﬂvorenthalten sein, ihre Kenntmsse am elge nen Fahrzeug anzuwenden

- Verantwortung Ein solches Zugestandnls erfordert eme harte Emschrankung
Sicherheit! Es kann und darf nicht sein, da® durch unsystematisches und
,imquahfuznertes Herumbasteln am Kraftfahrzeug eine Gefahr fur die anderen
Verkehrsteilnehmer heraufbeschworen wird. Jede selbstausgefiihrte Arbeit,
insbesondere die an Fahrwerk und Bremse, mufl deshalb von einem hohen
1'Verantwortungsbewulstsem gegenuber SICh selbst und der gesamten Gesell-

~schaft getragen sein. -~ \
;f;j‘\Dneses Verantwortungsbewufstsem wnrd W|rksam bei der Entscheldung daruber
~welche Arbeit selbst ausgefiihrt werden soll. Dabei tiberpriift der einzelne die
~ihm zur Verfiigung stehenden Hilfsmittel, sein technisches Verstandnis und sein
handwerkllches Konnen Kemer darf smh ‘dabei uberschatzen we|I dann Ver-
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antwortungsbewuBtsem zu VerantwortungsI05|gke|t wird. Hmzu kommt der
~finanzielle und materielle Schaden durch die falsche Behandlung des Fahrzeugs
oder den unfachgerechten Einbau hochwernger Ersatztelle »

Slcherhelt Selbsthllfe am Kraftfahrzeug heIBt also in erster
Linie, Verantwortung zu tragen, Verantwortung gegen sich
selbst und gegeniiber anderen! Das gilt ganz besonders bei Arbeiten

an Lenkungs- und Bremsanlage. Eine diesbeziigliche Anordnung iiber die

Allgemeinen Leistungsbedingungen fir Instandhaltungsleistungen an Kraft-
fahrzeugen des Ministers fiir Verkehrswesen vom 24.1.1973 (GBI.I Nr. 8) besagt

: ~darum -auch in §9 Abs.6, daB Instandhaltungsleistungen an Lenkung und -

Bremse nur von Arbeitskraften ausgefiihrt werden dirfen, die die erforderliche

Qualifikation besitzen, eben, weil von diesen beiden Baugruppen die Verkehrs-

sicherheit des Fahrzeugs ganz wesentlich bestimmt wird. Wenn sich diese
~ Anordnung auch in erster Linie auf die gewerbhche Reparatur von Kraftfahr-
zeugen bezieht, so diirfen wir sie dennoch nicht auRRer Acht lassen. Gut beraten
ist auf jeden Fall, wer sich vor Beginn einer Reparatur an Lenkungs- oder
Bremsanlage der notwendlgen fachlichen Unterstiitzung versachert ,

.Zur fachlichen Unterstiitzung bei jeder Selbstreparatur wird (iberhaupt geraten

e S ¢ » T |

Die gesellschaftlichen Krafte, die die technische Uberpriifung der Fahrzeuge b '

durchflhren, analysieren zumindest die groReren Fehler, und in den Selbst-
hilfewerkstatten oder Verkehrssicherheitszentren kann man sie danach unter
Anleitung eines Fachmannes sicher beheben. Das istder eigenen Sicherheit und
auch der Sicherheit der anderen Verkehrsteilnehmer dienlich.

Die Entscheidung uber die Selbsthilfe am eigenen Kraftfahrzeug wird demje-

~ ~nigen am schwersten fallen, der auf keinerlei Erfahrungen zurickgreifen kann.
Daher sollte speziell fir ihn die Empfehlung gelten, mit kleinen unkomplizierten
Arbeiten zu beginnen, um sich einzuarbeiten. Das macht sich an einem neuen

Fahrzeug am besten, da hier in der Regel zunachst Wartung und Kontrolle im

- Vordergrund stehen und vorbeugende Reparaturen erst mit zunehmender
Laufleistung anfallen. Kiindigt sich jedoch bereits eine groRere Reparatur an,
so ist der Weg zur Werkstatt unumgénglich.

Es sei noch darauf hingewiesen, daR man sich bei Arbeiten, die unter dem
Fahrzeug ausgefiihrt werden, niemals auf den Wagenheber oder andere
‘Hebevorrichtungen verlassen darf. Es ist immer notwendig, das Fahrzeug
durch Unterstellblocke gegen ein Herabfallen und durch Klotze gegen-ein

' Wegrollen vorschriftsmaRig zu sichern. Erst dann darf die Arbeit an oder unter

dem angehobenen Fahrzeug beginnen.

Zur Abwendung von Gefahren jeglicher Art informiert man sich vor Arbeits-
beginn Uber den Inhalt der einschlagigen Arbeitsschutzanordnungen ins-
besondere den der ABAO 361/3 — StraBenfahrzeuge sowie Instandhaltungs-
~anlagen fir Kraftfahrzeuge. Die hler gegebenen Weisungen gelten sinngemaR

auch fiir Garagen. Zu beziehen ist die ABAO 361/3 in der Buchhandlung fur

amtliche Dokumente, 108 Berlin, Neustadtlsche KirchstralRe 15 (Selbstabho-
lung) oder vom Zentral-Versand, 501 Erfurt, PostschlieRfach 696.

Ers_atzteil_e: Das _schWierigste bei jeder selbstauszufiihrenden R‘eparatur istin der
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der. | : 'Regel die Ersatztellbeschaffung Hlerzu sind. allgemelngultlge Ratschlage nur
I gehr schwer zu geben. Dennoch soll es versucht werden. ;
-~ Ausgehend von den Merkmalen, die eine Stérung gewohnlich ankundlgen pruft
~_'man an Hand der Betriebsanleitung und der Ratschlage in dieser Arbeit, was
~ verschliessen sein kénnte oder nicht mehr richtig funktioniert. Traut man sich
- nach gewissenhafter Prafung die Instandsetzung selbst zu, so analysuert man
den Fehler genauer. Hat man ihn gefunden, so gilt die néchste Uberlegung der
~ _Frage: W o und wi e bekomme ich das Ersatzteil? Ist das Fahrzeug noch betriebs- -
“und verkehrssicher, so kann man es ja zur Ersatzteilbeschaffung benutzen. Was .
 aber, wenn Betriebs- und Verkehrssicherheit nicht mehr gegebensind?Ineinem
- solchen Falle ist ein guter Freund sehr viel wert. Er fahrt ja schllefShch auch
- ginmal gern in das néachste Fachgeschft. | |
| Wie heiBen denn nun aber die Teile, die man erwerben mochte? Ganz emfach
~man erklart dem Verkaufer, was man benotlgt Er hatschlieRlich die Moglichkeit,

im Ersatzteilkatalog nachzusehen oder einem diesen Katalog zu zeigen. Sieht

- man das Teil dann vor sich — im Ersatzteilkatalog sind die einzelnen Aggregate’

des Fahrzeuges in der Regel in Explosivdarstellung zu finden —, so diirfte das

| Herausfinden des betreffenden Teiles nicht mehr allzu schwnerlg sein. ,
~In diesem Zusammenhang ein Rat: Die Muttern- am Saporoshez weichen

-~ vielmals von den bei uns iblichen GroBen ab. Man verwabhrt sie deshalb bei
jeder Kontroll- und Reparaturarbeit recht sorgfaltig, denn dieselben sind in der -
| DDR nicht handelsiiblich und darum bei Beschadlgung oder Verlust nur schwer ‘
wieder zu beschaffen |

 Werkzeuge: Der Saporoshez ist mit einem Satz Bordwerkzeug ausgestattet, das -

in der Regel ausreicht, kleine Pannen unterwegs zu beheben. Fir die Selbsthilfe -

zu Hause empfiehlt es sich, diesen Werkzeugsatz durch folgende zusatzllche o
i Werkzeuge und Hllfsemrlchtungen zu erganzen -

1 Satz Gabelschlussel 6...27 mm 1 Kérner
Satz gekropfte ngschlussel 1 Flachfeile
6...27 mm 1 Fahllehre
Stecknuf3kasten -1 Dreikant- oder Loffelschaber
Hammer, ca. 250g =~ 1 Drahtbiirste -
Satz Schraubendreher . 1 Pinzette .
Kombizange 1 Schraubstock .
: Flachspitzzange , o 1 Heimwerker- Bohrmaschme
Rohrzange o
Ventilheberzange oder Schraub-
zwinge . :

. "‘\Se!bStWart’uzngsgrundlagen

Moghchkelten fur die Selbstkontrolle des Saporeshez gibt es vnele Was esim |

emzelnen ist, umreifdt 8 8 StVO unter den Begrlffen ,,Betrlebs- und Verkehrs-
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»sucherhent“ und sagt auch dle Gememsame Anweisung tber die Durchfuhrung
technischer Kontrollen der zum StraRenverkehr zugelassenen Fahrzeuge . .. des
Ministers des Innern... und des Ministers fir Verkehrswesen vom 20. Septem-
ber 1967. Beide Ordnungen dienen dem gesellschaftlichen Ziel, die Sicherheit
auf den StraRen zu erhdhen. Und da uns das ja auch am Herzen liegt, weil es
. der eigenen Sicherheit dienlich ist, konnen wir die in diesen beiden Ordnungen
enthaltenen Festlegungen durchaus als Anleitung zum Handeln fir die Selbst- |
kontrolle des Saporoshez betrachten. Hinzu kommt,  da® wir nach § 8 StVO
" sowieso zur Gewahrleistung der Betriebs- und Verkehrssicherheit des Sa-
“poroshez verpflichtet sind, wenn wir mit ihm am &ffentlichen Stra3enverkehr
teilnehmen mdochten. Also kontrollieren wir den Saporoshez planmaBig nach
~ folgenden ‘Gesichtspunkten, beispielsweise ben den eigenen grofien Durch-
- sichten im Herbst und im Fruh;ahr : »

‘ Kontrollvorschlage

© - Der Verkehrssucherheltdes Fahrzeugs dlenen Vorhandensem Zustand, Funktson
und Befestlgung folgender Baugruppen . : -

a) Lenkeinrichtung
— Leichtgangigkeit ™ ’ '
— Sicherung des Lenkrades und der Lenksaule
~ — Befestigung des Lenkgetriebes, des Lenkstockhebels der Kugelbolzen
der Spur- und Schubstangen :
- Splel der Achsschenke!lagerungen und der Hadlager

b) Bremsanlage

- Befestlgung und Zustand des Pedalwerkes emschhethh der Sellzuge
— Leichtgangigkeit der Ubertragungsteile ‘
— Dichtheit der Bremsleltungen und der Ansch!usse
— Bremsflissigkeit
— -Bremswirkung

c) Motor .

- — Dichtheit
— Laufruhe ;
— Zindeinstellung '
— Dichtheit der Kraftstoffanlage 5

~ d) Beleuchtungs-, Signal- und elektrische Anlage

= Funktion sowie Erkennbarkeit aller Leuchten

~  Funktion von'AnIasser, Lichtmaschine und Schaltern
—. Verlegung der elektrischen Leitungen

e) Rahmen, Federn, Achsen-

' — Risse, Briiche, lose Schrauben Rost
— Festsitz der Achsstreben und -schrauben
- Funkt|on der StoBdampfer

)
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f) Bereifung
"~ _ Reifeninnendruck

-~ Reifenzustand

~ — Felgenzustand

2gen | ‘Q) Anhangerkupplung

lbst- |
StVO.|
‘ Sa-,‘ ’
kehr |
nach |
Irch-

 — Festsitz - IR
;- ‘Arreﬁerung des Kupplungsbolzens

h) Zubehor

- Vc!lsténd/igkeit ent’isprechend der Jahreszeit .
.= Funktionstﬂ‘chtigkeit des Zubehors.

' Beispiele: Diese in gewisser Hinsicht standardisierten Festlegungen, weil fir o

pkw und Nutzfahrzeuge gleichermal3en gedacht, erweitern wir typbezogen auf

B den Saporoshez. Dabei ergibt sich zusétzlich folgendes: : :

- — Blechteile unterliegen einer standigen Korrosion, besonders dort, wo sich

. Feuchtigkeit'halt‘en kann:in denTuren, unter den FuRmatten, im Kofferraum,
- im Reserveradkasten. Man bringt hier vorbeugend ein Schutzmittel ein und'
. sorgt auch sonst dafiir, daR diese Stellen immer wieder austrocknen konnen.

- _ schraubverbindungen lockern sich oftmals sehr schnell. Man kontrolliert

deshalb turnusmaRig — vielleicht alle halbe Jahre oder alle 5000 Kilometer —

 die Aufhangungen von Motor und Getriebe, die Flansche der Achswellen,

~ die Vorderachsbefestigung sowie die Lenkungsteile und zieht die Schraub- -
verbindungen bei Bedarf wieder fest. ' ' B

— Die Seilziige, die beim Saporoshez besonders lang sind, dlt man an ihren

Durchtrittsstellen des dfteren; so bleiben sie gangbar.

. " An den vorderen StoRdampfern schlagen die Gummis der unteren Haltefuhg

recht gern aus. Man wechselt sie gegebenenfalls rechtzeitig. Anderenfalls -

. '

" klappern die StoRdampfer. -

R

 Abschmierarbeiten

i ~Das Kontrollieren der eihzelnen Aggregaté bzw._Baugruppeh dés Sapofo‘shez,
“auf ihre technische Unversehrtheit und Funktionsfahigkeit ist die eine Seite der

moglichen Selbstwartung. Die andere Seite ist das regelméaBige oder periodi-

~ sche Abschmieren der aufeinander gleitenden und darum dem Verschleifd ganz
| besonders unterliegenden Teile. Die Betriebsanleitung macht hierzu die ent-
| sprechenden Vorschlage. Eigene Erfahrungen besagen, das es zusatzlich not-

 wendig ist, die Scharniere an der Karosserie vor Beginn der kalten und meist

auch regnerischen Jahreszeit mit neuem Ol oder Fett zu versorgen und so ihre .

~ Funktionsfahigkeit auch im Winter aufrechtzu erhalten. Die Bilder 3und4geben -
~ hiertiber einen Uberblick. ) : ~ . -
 FEtwas anderes ist es mit der Schmierung der Aggregate bzw. Baugruppen, die
| unmittelbar die Betriebsfahigkeit des Fahrzeuges gewdhrleisten (Bild 5 bis 7).
 Siegiltesin periodischen Abstanden — u. U. auch abhéngig von den gefahrenen

- Kilometern — mit neuem &1 bzw. Fett (mit Ausnahme der Vorratsbehélter fur

/
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Bild 3 Alle 6000 km mit Motorend! zu versorgende Schynie‘rsteilen an der Karosserie | - Bil

TirschloB ; . ~ Arretierstifte der Riickenlehnen

\




“} Bild4 Alle 000 km mit Fett (Ceritol) zu Versorgendbe Scﬁhmierst_ellen‘an de; Karosserie

. Motorhaubenverriegelung : : Kofferraumhaubenverriegelung

~Bild 5 Alle 6000 km mit Fett (Ceritol) zu versorgende Schmierstellen am Fahfwerk

| Vorderradiager

Vbrderradfederung S

Hinterradlager

Achsschenkelgelenke
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Bild 6 Alle 6000 km mit Motorendl zu versorgende Schmierstellen am Fahrwerk und ander Elekfrik ' Gf

Lenkgetriebe (GL 125 oder GS 125 E) Ziindverteiler

Bild 7 ' 4
Die Kreuzgelenke der Antriebsachsen erhalten

alle 12000 km mit Hilfe einer F@ttpresse

Getriebeol .

Y

- Kupplungs- und Bremssystem, sie erhalten Bremsfliissigkeit) zu versorgen. Das -

gewahrleistet nicht nur ihre Leichtgangigkeit, sondern beugt insbesondere dem
Verschieild vor. ‘
Besonders hingewiesen sei auf die standige Uberwachung bzw Erganzung des
Olstandes im Kurbelgehduse des Motors sowie des Standes der Bremsflis-

sigkeit in den beiden Vorratsbehéltern fir Kupplung und Bremse. '
Naturlich kann man die Abschmierarbeiten auch einem Fahrzeug-Pflegedienst
uberlassen, aber kontrollieren sollte man anschlieBend zumindest, ob alle zu
versorgenden Stellen auch tatsichlich neues Ol bzw. Fett bekommen haben.
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~ GroRe Durchsichten N | |
" ”We‘r fragen sollte, was einem die Selbermacherei einbringt, dem seigesagt: Nur
. ifj’|‘<ennt, kann sich beispielsweise unterwegs auf einer Urlaubsfahrt viel besser

trik
| helfen als derjenige, der das Fahrzeug immer nur gewaschen und niemals selbst
b\g geschmiert, eingehend kontrolliert und im Rahmen der dem Laien nun einmal

.;f‘  gesetzten Grenzen auch repariert hat und fir den es'darum auchimmerein Buch

| mit sieben Siegeln bleiben wird. =~ - LU

| pennoch sei betont: Auch der in Wartung,- Kontrolle und Reparatur versierte .

| Fahrzeugbesitzer solite alle groen Durchsichten — die Betriebsanleitung nennt

| die Intervalle — in seiner Vertragswerkstatt durchfiihren lassen. Die hier tatigen
‘Kollegen besitzen die groBeren Erfahrungen sowie das notwendige Spezial-

werkzeug und sind darum auch in der Lage, sichnach langerer Betriebszeit durch

| ganz 'bestimmte‘VerschleiBerscheinungen ankiindigende grofRere Schéaden
| rechtzeitig zu erkennen ‘und,zu)b‘ehe’b‘en. : o S

‘Afbieiten ém Mbtor' S

" gchon nach relativ kurzem Umgang mit dem Saporoshez hat man sich an die

C L

| npormalen Laufgerdusche des Motors in den ‘einzelnen Betriebszustanden

~gewohnt. Erscheinen sie einmal nicht normal bzw. hat seine Leistung nach-

:_;\ ~gelassen, so gilt es, die Ursachen dafur aufzuspuren, ohne den Motor gleich
| auseinander zu nehmen, denn das hat in der Regel unglinstigen Einflu3 aufdie -

| beiweiterem Betrieb. Zum Auseina ndernehmen des Motors gehéren auBerdem
| spezielle Werkzeuge sowie Hilfseinrichtungen und vor allem die Erfahrung des
| Fachmannes. Wir beschrénken uns darum auf die Stérungssuche (s. Tab.4)und
. (berlegen, haben wir die Ursache gefunden, sehr griindlich, ob wir den Schaden
-~ selbst beheben kénnen oder ob wir doch besser eine Werkstatt in Anspruch

‘nehmen. In jedem Falle der Selbstreparatur ist es sinnvoll, 'systematisch

~ vorzugehen, weil das die Arbeit erleichtert und auRBerdem den Erfolg der
- Reparatur auch viel besser sichert.. - : ‘

en
ise

Leistungskontrolle

‘Vom ‘Fahrzeughersteller wird die Leistungskontrolle etwas umstandlich be--
_schrieben. Diese Angaben, kombiniert mit eigenen Erfahrungen, besagen
~ folgendes: o | e T o
1. Die Ziindung muB dem verwendeten Kraftstoff entsprechend eingestelltsein
(s. Abschnitt ,,Zindung einstellen”) IR L
. Der Vergaser muf3 den Erfordernissen entsprechend eingestellt sein (s.
Abschnitt ,Vergaser’). | o : o
. Die Einstellung der Radlager und der Vorderachse muf stimmen (s. Abschnitt
,Radaufhangung”) : x ‘ : :

m

 wer sein Fahrzeug selber wartet, lerntes griindlich kennen, und wer es griindlich -

* Abdichtungen sowie die eingelaufenen PaBteile und erhdht deren Abnutzung



‘4. Der Motor muR die Betriebstemperatur erreicht haben; d. h., das Fahrzqu'
mul} wenigstens ca. 30 Minuten gefahren worden sein , .

- 5. Der Motor sollte mindestens bereits 5000 Kilometer betrieben worden sein.

Sind diese Punkte erfiillt, miissen alle drei Saporoshez-Typen ihre Hochst-

geschwindigkeit erreichen. Erreichen sie sie nicht, so entwickelt der Motor nicht
seine volle Leistung bzw. stimmt am Fahrwerk etwas nicht. Uber die in diesem

Falle moglichen Stérungsursachen unterrichtet Tabelle 4. Befassen wir uns

anhand dieser Zusammenstellung mit einigen typischen Merkmal_en,, die sich

~ leistungsmindernd auswirken,

Tabelle 4: Fehlerméglichkeiten am Motor

Stb-}un’g/‘ Ursache -

Abhilfe -

Motor springt nur schlecht oder‘gar nicl;‘t an, Ziindung in Ordnung

Fehlerhafte Kraftstoffzufuhr zum Verga-
ser ' ‘ )

- Zu viel Kraftstoff im Verbrénn"u‘ngsraum
durch Betétigung des Gaspedals oder

SchlieBen -der Luftklappe bei heiRem

Motor o v
UbermaRig mit Kraftstoff gefiiliter Ver-
gaser SEE L

~ Ventilspiel zu gering | ,
Schmutz oder Wasser im Luftfilter .

- Kraftstoffleitung am Vergaser |6sen, mit
'Handpumpenheben priifen, ob Kraftstoff
geférdert wird '
— . Kraftstoffpumpe instand setzen
— Kraftstoffleitung undicht
Motor bei vollig gedffneter Drossel- und
Luftklappe jeweils bis max. 10 s starten

Nadelventil und SchWimmer auf Dicht
heit prifen, Storung beheben ‘

- Ventilspiel einstellen , :
Luftfilter reinigen, mit neuem Ol fiillen

Motor springt nicht an, Kraftstoffanlage in Ordnung

Schlechter Kontakt oder beschadigte

- Isolierung des Hochspannungskabels

zwischen Ziindspule und Ziindverteiler

Schlechter Kontakt an den Anschlijssen
des Niederspannungskreises

Unte_rbrecherkontakte verschmutzt oder
heben nicht ab ,

Schwacher und roter Funke am Unterbre- ,

cher, Kondensator dur_Chgeschla/gen

Verteilerfinger und  Kontakte
schmutzt, Kappe gerissen

~ Kein oder nur zeitweiligvef Zijndfunké,

SchluR in der Zijndspule

ver- .

 Kabel auf Zustand prifen und nétigen-

falls ersetzen,

zuverlassigen Kontakt
sichern ~

Schlechte Kontaktstellen und Stérung

beseitigen

Unferbrecherkontakte reinigen und neu

einstellen '
Kondensator ersetzen

Verteilerfinger oder Kontakte reinigen,
Kappe bei Rissen ersetzen

Zindspule ersetzen

Regelmé[&igeUn‘terbrechungen in éinem oder mehr’e\ren'»Zylindern ‘

Beschédigte Z " dkabel .
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- Zindkabel ersetzen
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~brennungsréaumen,
~austausch

- Schlechte Abdichtung der Hauben der
~Kihlanlage, Kihlluft kann entweichen

ug | noch Tabelle 4

nungskabels zwischen Zindspule und
.2undverteller o
- Verolte oder abgebrannte Unterbrecher- o
:kontakte ungenugender Kontaktabstand
~ gtark verruBte Zundkerze,
E o Elektrodenabstand beschadigte Isolation
‘| ' Entstorwiderstand
b chadhaft ,
: Fehlerhafter Kondensator (Motor kommt
 nicht auf Touren, Abbrand an Unterbre-
-cherkontakten)

'ﬂkZu fettes oder zu mageres Gemlsch

zu groBer

.im Kerzenstecker

i Fehlerhafter Zundvertenler

: (ausgeschlagene Verteilerwelle,

| Verschlei® am Verteilernocken, .

| Verschlei an Unterbrecherkontakten)

1 "f"Motor wird zu heiIS :
. Kellnemen zu locker

Fehlerhafter Thermostat »
: ’(be|m Warmerwerden des Motors offnet
' ‘i;der Schieber nicht die Ablelthauben)

' _Rippen an Zylmdern und Zylmderkopfen
. verschmutzt - ,

;‘?»Zundung steht zu frih oder zu spat

5‘~‘:V"Motor saugt Nebenluft am- Ansaugkriim--
 mer, dadurch unglelches Arbeiten im
 Leerlauf :

',"'j?ZU mageres Kraftstof-f Luft Gemlsch

';/,:Relchllche Olkohleblldung in den Ver-
schlechter Warme- ,

: Motot,eﬁtwickelt nicht die volle Leistung |
- Beim Niedertreten des Gaspedals 6ffnet
- die Drosselklappe nicht vollstéandig
,Luftf ilter verschmutzt
';J'Kem Ventxlsplel

storung/Ursache | Abhilfe
7'k5ch|echter Kontakt des Nuederspan—’ ' Befestigungsmuttern;nachziéhen~ ‘

Kontakte - relnlgen Abstand emstellen : o
‘Ziindeinstellung prifen o

Zindkerze saubern, Abstand berlchtlgen
Zundkerze notfalls ersetzen

EntstorW|dersta nd oder Kerze nstecker -

_ersetzen

Kondensator ersetzen

Leerlaufeinstellung regulieren, normalen
Kraftstoffstand einstellen

Abgenutzte Teile ersetzen Unterbrecher-
abstand - einstellen, Zundemstellung

prafen

Keilriemen spannen
Thermostat ersetzen

Rlppen an Zylindern und thnderkopfen

~ reinigen

Zundung einstellen

" Dichtheit der Flansche am Ansaugkrum-
" mer prufen

Vergaser relnlgen Dusen und Kanale
prafen, Schwummerstand elnstelien

- Olkohle besemgen

‘ Abdichtu‘ng”in Ordnung bringeh‘

Betatigungsseil einstellen

 Luftfilter reinigen, mit Ol fallen .

Ventilspiele einstellen




noch Tabelle 4

Stérung/Ursache

Abhilfe

- Zundzeitpunkt entspricht nicht dem ver-

wendeten Kraftstoff

* Fliehgewichte am Ziindverteiler kemmen

Kraftstoffpumpe fordert h‘icht‘gen_u;g,
Kraftstoff-Luft-Verhaltnis stimmt nicht

UbermaBig viel Olkohle in den Verbren-
nungsraumen sowie an Ventilen und

Kolben (infolge regelmaﬁlg zu lang-

samen Fahrens)

Ungenugende Verdlchtung |n den Zylin-

' dern ,

Olverlust an chhtungen

Vordere Dichtung der Kurbelwelle oder
Dichtung am Zentnfugengehause defekt

Schlechte Abdichtung des Zentnfugen- o

deckels (Olsprltzer im Motorraum) »
Gummis ‘an Stangenhauben, Ricklauf-

" rohren oder Olkiihler defekt (Ol wird mit -

~ der Kihlluft ausgestoRen)

“Hintere Kurbelwellendichtung defexkt,
durch Rutschen der Kupplung bemerkbar

GrofSer Olverbrauch (mehr als 200 g/100 km)

Verschleil3 an Koibenrmgen oder Verko-
kung der OlabfluBbohrungen in der
Kolbennut ,

" Kolbenringe z.T. fest
. Ventilfiihrung gerissen .

Olverlust an Motordichtungen

Zindzeitpunkt entsprechend eihété“en

Z(_Imdvertei‘lyer ausbauen,
Fehler beseitigen -
Kraftstoffpumpe ausbauen,
Fehler beseitigen

Vergaser ausbauen, Disen und Kanile

prufen, Schwimmerstand einstellen

| Olkohle beseltlgen Ursache reststei!en,

und beheben

Zyliridérképfe abnehmen, Ursache fest-

stellen undv beheben

Deckel und Gehduse der Zentrifuge
reinigen (ausbrennen), Dichtungen' er-
setzen ~ '
Zentnfugendeckel abnehmen,
Dichtungsbeilage ersetzen

Lufter mit Lichtmaschine abbauen Un—~

dichtheit feststellen, Dichtungen ersetzen

Motor ausbauen und Dichtdng erneuern

Motor teilweise zerlegen, OlabfluBboh-

rungen reinigen bzw. Kolbenringe erneu-
ern o . -
Kolbenringe I6sen oder erneuern

Zylmderkopf abbauen, beschadigte Tecle

ersetzen ; ‘
Dichtungen erneuern -

Kontrollampe fir Oldruck Ieuchtet bei 40 km/h im 4.Gang

Feh!er im Oldruckgeber ‘

Zentnfuge und Bohrung in der Befesti-
- gungsschraube des Zentnfugengehauses
verschmutzt

Sieb an der Olpumpe verschmutzt
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Oldruck mit Kontrollmanometer priifen,

fehlerhaften Geber ersetzen )
Zentrifuge auseinanderbauen und reini-
- gen - S

‘Blwanne abbauen und Sieb reinigen
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anh Tabelle 4 , R ' . o i’.‘

) e ;

storung/Ursache o Abhilfe

E Zu groRes Spiel an Haupt-/-Und Pleuella- Kurbeltrieb instand sefzen lassen
| 1gern . R oo - .
| QOlsaugrohr an der Olpumpe undicht - QOlwanne abbauen, Dichtung erneuern
|  Blverlust am Kontrolloch der Kraftstoffpumpe | . |
 Fahrungsstange des Kraftstoffpumpen- - Fuhrungsstange erneuern
~ antriebs vergchlissen - ‘ o .
| 'undichte Kolbenringe, Kompression - Kolbenringe erneuern
le | schlagt durch. , - o o ‘
n ,‘ | ,k :
o
bl ,'Zustan‘dsprﬁfung | |
t- | Bei einem Zweifel an der Leistung des Sapofoshez prﬂf_en wir zunichst den
| technischen Zustand des Motors, u.a. Kraftstoffverbrauch, Olverbrauch und
. Kompression (Verdichtung), denn davon ist seine Leistung abhéngig. |
‘ Allgemein laBt sich der Zustand des Motors auf speziellen Prifstanden ziemlich
e exakt ermitteln. Uns bleiben jedoch auch einige Priifmoglichkeiten, nach deren

‘Werten man durchaus entscheiden kann, ob der Zustand des Motors noch
| zufriedenstellend ist und er ohne Gefahr weiterbetrieben werden kann, oder ob’
| - errepariert werden mul. Dabei gilt es zu bedenken, dal der technische Zustand
| desMotors ebenso wie der des gesamten Fahrzeuges iiber langere Zeitgesehen
| nicht konstant bleibt. Wahrend in und nach der Einfahrperiode beispielsweise -

 die Reibungsverluste zuriickgehen und dadurch bedingtdie Leistung des Motors
~ nach und nach zunimmt, um danach Uber einen relativ langen Zeitraum konstant .

“zu bleiben, nimmt sie mit der Zeit dennoch allmahlich ab, wenn der Verschleif3

" der einzelnen Teile groRer wird. Als Foige davon verringert sich die Kompres-

, sion in den Zylindern und steigen auch Kraftstoff- und Olverbrauch. Sehen wir

uns an, wie wir das im einzelnen feststellen konnen,wobei wir beachtenwollen,

" was zum Kraftstoffverbrauch bereits im Abschnitt ,,Spezifisches vom Motor"
gesagt worden ist. o .. _ >

_Olverbrauch N -

Fir den Olverbrauch gilt ungefahr das gleiche wie fur den Verschleil® der
“aufeinander gleitenden Teile durch Abrieb; er bleibt tber langere Zeit gesehen

" nicht konstant. Wahrend und nach der Einlaufperiode des Motors verringert er “
“sich beispielsweise allméahlich, um danach tiber 5000-..6000 Kilometer nahezu
auf dem gleichen Wert stehenzubleiben, der etwa bei 100 g/100 km liegt. Dann
- beginnt er aliméhlich zu steigen. Erreicht er 160 g/100 kmy; ist es in der Regel
~sinnvoll, die Kompressions- und Olabstreifringe der Kolben (Bild 21/22) durch
~ neue Ringe zu ersetzen. o o : S
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Aber wer mit schon den Olverbrauch in Gramm. Praktischer lal3t er sich
ermitteln, wenn wir uns-auf Liter orientieren. So gesehen bedeuten die 100 g
Olverbrauch auf 100 km rund 1,1 Liter auf 1000 km. Mit den Erfahrungen aus
der Praxns kombiniert istinfolgedessen auf den ersten 5000 kmein Olverbrauch
von rd. 0,9 I/1000 km, auf den nédchsten 5000 km ein Olverbrauch von rd.

0,7 171000 km und auf weiteren 10000 km, also bis zu einem Tachometerstand
von 20000 km, ein Olverbrauch vonrd. 0,6 1/1 000 km zu erwarten. und auch als
normal anzusehen. Steigt der Olverbrauch jedoch allmahlich und erhoht er sich
~auf 1,8..:2,0 1/1000 km, so ist der vorstehend schon erwahnte Ersatz der’
Kolbenringe notwendlg bzw. sind andere Reparaturen fallig.

“Ist. der Olverbrauch beim SAS 965A auf. 2,5 1/1000 km gestiegen, so smd
glemhfalls die vorstehend geschllderten Reparaturen auszufuhren '

Kompressionskontrolle | |
Der Kompressuonskontrolle vorausgehen muB die Prifung des. Ventilspleles an
allen Zyllndern Es konnte geringfiigig von der Norm abweichen, wodurch ein
‘Teil der Kompression verloren geht. Stimmt das Spiel nicht, sind die Ventile (s.
Abschnitt ,,Ventile einstellen’’) nachzusteilen Der IVIotor muld ben dleser Kon-
“trollarbeit betriebswarm sein. ‘ ‘
‘Nun werden die Ziindkerzen herausgeschraubt und wird an den Kerzenlochern
in der Reihenfolge der Ziindung, also erster, zweiter, vierter und dritter Zylinder,
der Kompressionsmesser, den Selbsthilfewerkstatten in der Regel besitzen,
angesetzt. Beim Durchdrehen des Motors mitdem Anlasser — die Drosselklappe
- mul hierbei voll gedffnet sein — , das nicht langer als ca. 5 Sekunden erfolgen -
-soll, muf} sich ein Wert von 500 .800 kPa® ergeben. Wird dieser Wert, der
abhangig ist vom Warmezustand des Motors und von der Drehzahl der.
~ Kurbelwelle wahrend des Messens, erreicht, so stimmt die Verdichtung. Wird
-er nicht erreicht, kdnnen am betreffenden Zylinder u.a. die Ventilsitze ver-

- schlissen sein oder die Kolbenringe nicht mehr richtig abdichten.

Doch auch das kann man ohne Demontage des Zylinderkopfes relativ genau ‘
feststellen. Fullt man namlich in die Zylinder mit zu geringem Kompressions- .

‘druck 15...20 cm® Motorené! ein und pruft erneut, so besagen hohere MeR:

-werte, dall die Kolbenringe- nicht mehr richtig abdichten und der hohere

Kompressionswert nur dadurch zustande gekommen ist, daR das Ol fur einige

‘wenige Kolbenhibe die Abdichtungsfunktion der Kolbenringe verstarkt hat.
Bleibt der MeRRwert der gleiche, so deutet das auf defekte Ventile hin. ,
Zur Kontrolle ob die Ventile oder die Kolbenringe den Druck entweichenlassen,
nimmt man die Schlauchverbnndung zwischen Vergaser und Luftfllter ab und
entfernt auch die Verschraubung des Oleinfiillstutzens. Wird nun der Motor
‘mitder Handkurbel durchgedreht, hért man das Entweichen der Kompression.
‘SchlieRen die Emlanentlle nicht mehr nchtlg, so macht sich das Entwelchen

3) Pa = Pa?cglkSSOSS 5Pa =1 kp/cm oder1 kp/cm = 98 0665 kPa (Kllopascal) abgerundet1 kp/cm?
0 a - ) ’
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der Kompression durch ein zischendes Gerausch im Vergaser bemerkbar. Im -

- Falle nicht mehr richtig dichtender Kolbenringe ist dieses Gerausch, und zwar

| in viel starkerer Form, im Oleinfiillstutzen zu horen. Sind die AuslaBventile
undicht, ist das zischende Gerdusch am Auspuffende horbar. o

' Analyseergebnis: Stellt man bei diesem Priifvorgang fest, daR nurein oder zwei

: * zylinder zu wenig Kompression haben, so kann man durchaus bestimmen, um
- welche Zylinder es sich handelt. Hierzu muB allerdings die Verteilerkappe

abgenommen und der Motor erneut mit der Handkurbel so lange durchgedreht

- werden, bis der Verteilerfinger auf die Zindstellung des ersten Zylinders (s.
- Markierung an der Verteilerkappe) zeigt. Ist hier das schon erwahnte zischende

Gerausch zu-héren, so ist dieser Zylinder undicht. Anderenfalls prift man nach
- der Ziindfolge weiter, und zwar den zweiten, den vierten und schlieBlich den
dritten Zylinder. Die Zylinder-Reihenfolge ist aus Bild 8 zu ersehen. Danach

. ‘beginnt die Reparatur. Die Abschnitte ,Zylinderkdpfe’ sowie , Kolben und

| Zylinder" sagen mehr dazu aus.

Erwéhnt sei noch folgendes: Hat man sich entschlossen, die Reparatur selbst
auszufithren, muR man sich gleichzeitig vergewissern, ob die. bendtigten

‘| Werkzeuge, vor allem aber die Ersatzteile, vorhanden bzw. zu beschaffen sind.

Benétigt werden fur die Wiederherstellung der vollen Kompression und damit |
der Funktionsfahigkeit der Ventile in der Regel folgende Ersatzteile: -

| 4 EinlaBventile . 4 Endstiicke
4 Auslalbventile B - 4 Gummiringe

Ferner sollten vorhanden sein:

'2 Ventilkammerdichtungen 4 Dichtungen fiir die Auspuffrohre
4 Dichtungen fiir die OlabfluBrohre 2 Dichtungen fir den Vergaser-

| 8 Dichtungen fiir die Stof3elrohre flansch, (3 beim 30-PS-Motor) -
| 4 Dichtungen fur die Ansaugrohre (2 2 Dichtungen fir den Olkdhler
~ beim 30-PS-Motor) . ; . '

- Gilt es, Kolben und Zylinder zu erneuern, werden folgende Teile benbt'i:gtr |

4 Kolben mit Bolzen .~ 16 Splinte 2,56 X 23 mm .
| 4 Kolbenringe (Satz) ' ' 16 Splinte 2 X 21 mm (fir 30-PS-
| ' 4 Zylinder | | - Motor) S
| 4 FuBdichtungen , -1 Olwannendichtung

4 Buchsen fur die Pleuelkdpfe » 1 Olansaugrohrdichtung

8 Kolbenbolz‘ensicherungen

Hi(nzuk kommen gegebé‘nehfalls die vorstehend vaufgefﬁhrt‘en Dvichtungen.’

Zylinderkopfe ‘ S |

~ Als eine Ursache fir die ungeniigende Leistung des Motors sind im Abschnitt
., Kompressionskontrolle” nicht mehr richtig dichtende Kolbenringe genannt
worden. thr Auswechseln setzt ein Abbauen des Zylinderkopfes voraus. Das ist
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insgesamt gesehen keine leichte Arbelt Wer sich unter Anleltung eines
Fachmannes daran noch nicht versucht hat, sollte damit besser die Vertrags-
~ werkstatt beauftragen. Dennoch sei es hier beschrieben.

~ Vorab sei festgestellt, daR die Zylinderkdpfe bei im Wagen befmdhchem Motor

- -abgebaut werden kénnen. Das macht sich beim SAS 965 A allerdings weitaus |

schwieriger als bei den neueren SAS- Typen 966 und 968. Warum das so ist, ist
- schnell erklart: es ist relativeeng in den Motorraumen was die Demontage der
elnzelnen Telle nlcht gerade erlelchtert : :

Zy!mderkopfe abbauen o

_ Als erstes gilt es belm Abbauen der Zylmderkopfe vorzusorgen dal’S kein
- KurzschluR in der elektrischen Anlage entsteht. Deshalb werden auch die

Batteriekabel abgeklemmt. Zuerst das Masseband, das den Minuspol der

Batterie mit der Fahrzeugmasse verbindet. Wiirde man zuerst das Kabel vom
Pluspol der Batterie |6sen — es fiihrt zum Anlasser — und kime hierbei mit dem
Schraubenschliissel versehentlich an die Karosserie oder an ein anderes
Masseteil, so kdime es unter Garantie zu einem KurzschluR. ‘Als Folge kann die
' Batterle zerstort werden oder em Brand entstehen

“Arbeltsrelhenfolge Auch beldleserArbeltlstwmder ein planmaﬁlges Vorgehen ,
ismnvoll Folgende Reihenfolge ist zu empfehlen

— Kabel zur Zundspule und zur Llchtmaschme am Regler. und an der Klemm-‘ '
leiste abklemmen '

- Bowdenziige von Luft- und Drosselklappe am Vergaser |8sen, Kraftstoff-.

Ieltungen an Vergaser und Kraftstoffpumpe abschrauben - :

— Muttern der Spannschellen am Auspuffsystem Iosen und das anschenrohr
. abnehmen

- Befestlgungsschrauben der Ablelthaubendeckel Iosdrehen und Deckel ab-

' nehmen: , o
- Thermostatgeruste komplett Iosen und abnehmen
— Auspuffrohre von den Zylmderkopfen abschrauben und zusammen mlt dem :

"~ Schalldampfer abnehmen : ~
— Ableithauben losschrauben und entfernen '

— - Vakuumleitung zwischen Zundverteller und Vergaser und den Halter fur dle
. Zindkabel einschlieBlich Zundvertellerkappe abbauen ‘
.~ Nach Abbau von Vergaser und Ziindverteiler die obere Haube (4 Schrauben)

den Ansaugkrimmer (8 Muttern), den Lifter mit der Lichtmaschine.
(4 Muttern) und das Ziindverteiler-Antriebsgehause (1 Mutter) abnehmen -
- Ablenkbleche fur die Kihlluft von Zylmderkopfen und Zyllndern entfernen

Ist der Motor sowelt frelgelegt konnen die Zylinderkopfe abgebaut werden
Dazu werden als erstes die thnderkopfdeckel abgenommen, wobei darauf zu
“achten ist, daB die Dichtungen nicht beschadigt .werden. Dann werden die
Befestigungsmuttern der Kipphebsglwellen abgeschraubtund die Endstucke von
. den AuslaBventilen (kleine Hitchen) abgenommen. -
 Bei neueren Saporoshez werden dle Kupphebelwellen von4 Stehbolzen anstatt
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- vorher 2 Bo|zen gehalten was due Stabilitat der Klpphebellagerung erhohte
‘ ‘Dennoch ist es moghch die thnderkopfe komplett auszutauschen ‘

Demontagetlps Zum Abschrauben der Befestlgungsmuttern der Zylmderkopfe

~ darf der Steckschllssel oder die Stecknul3 im AuRendurchmesser nicht groRer
als 23 mm sein, anderenfalls werden infolge der engen Platzverhaltnlsse Ventile

| und Ventilfihrungen beschadigt.

Beim Losdrehen der Zyllnderkopfmuttern lockert man zuerst alle Muttern um
eine halbe Umdrehung, bevor man sie endguiltig 16st und zusammen mit den-

"“,Unterlegschelben ablegt. Nun werden die Zylinderkopfe durch leichtes Gegen-
. schlagen mit einem Gummihammer an den Befestigungsstellen des Ansaug-

und Auspt/n‘fkrummers geldst und abgenommen Die StoBelstangen bleiben

' ;” i mogllchst im Zylinderkopf. Werden sie vorher herausgenommen fallen beim

‘Abnehmen der Zylinderképfe die Federn und Scheibender StoBelabdlchtungen

heraus. Danach konnen die Federn, Dichtungen, StoBe!stangen sowie die zwei
s 'hmteren und zwei vorderen Seltenhauben der Kuhlanlage entfernt werden

- A=erstes Ventil von .

 'Bild 8
Steuerungssystem der . 5
‘Ventile; i

/AN N

‘Zylinder 1 und 2, R
B = alle anderen : Do
' Ventile; 7 -
- 1-Kipphebel c

2 - spezielle -
) ‘Réndelung
. 3-—StoRelstange

" 4-—StoRelrohr |
~+ b—Feder
~ 6—Scheibe ‘ R ,
-. 7— Dichtung" e f g
8—StoRel
9 - Nockenwelle -

C L i

> rrd e
ol

7S =%
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Es ist unbedmgt zu beachten daR belm Zusammenbau der Zylinderkopfe die
StoRelstangen wieder am gleichen’ Zylinder und an gleicher Stelle eingebaut
werden, wie sie vorher montiert waren, denn Kipphebelschrauben, StoRelstan-
gen und St6Bel sind aufeinander eingelaufen. Nicht verwechselt werden diirfen
ferner die StéRelstangen der AuslaBventile vom ersten und zweiten Zylinder
(Bild 8), weil sie spezielle Einsatze haben, wodurch das Ol beim Anlassen des
Motors schneller zu den Kipphebeln gelangt. Sie sind deshalb auch durch eine
Réndelung gekennzeichnet. Somit ist es ratsam, die einzelnen Teile auf einem
~dafir bereltgelegten Brett abzulegen und die zusammengehoérenden Teile
(StoRBelstangen und Kipphebelwellen) in der Reihenfolge der thnder SO zu
legen, daB keine Verwechslungen eintreten konnen

Die speziellen Einsatze in den St6Belstangen mussen lbrigens lose S|tzen Man
pruft das durch Schutteln der StoRelstangen. Klappern die Einsatze, ist alles in
Ordnung Klappern sie nicht, legt man die StoRelstangen mehrere Stunden lang
in Waschbenzin. Die Einsétze l16sen sich hierbei. Gelingt das nicht, missen die
StoBelstangen erneuert werden :

~ Ventile

‘Der nachste Arbeitsschritt am Zylinderkopf ware das Ausbauen der Ventile.
Bevor man ihn geht, kontrolliert man deren Spiel, indem man versucht,
dieselben am Ventilfederteller seitlich hin-und herzudricken. Es darf hierbeinur
éin kaum merkliches Spiel vorhanden sein. Wird ein groReres Spiel festgestellt,
sind inder Regel die Ventilfiihrungen ausgeschlagen. Eine Selbstmstandsetzung
“der Ventilfihrungen ist nicht maéglich. In einem solchen Falle kann nur emp-
fohlen werden, die Zylinderkdpfe in die Vertragswerkstatt zu geben und

~ dieselben hier instand setzen zu lassen.

 EntschlieRt man sich, Instandsetzungsarbeiten am Ventilmechanismus selbst
‘auszufithren, so kennzeichnet man die Ventile vor dem Ausbauen durch
Ankornern auf dem Ventildichtkegel, damit sie beim Einbau wieder an die -
gleiche Stelle kommen. Aber Vorsicht, nur leicht zuschlagen! Das Ankérnern ist
jedoch nur dann sinnvoll, wenn die Kontrolle ergeben hat, daR die Ventile trotz
richtiger Einstellung nicht mehr voll dichten und somit nach einem Einschleifen
‘wieder zu verwenden sind. Bei verbrannten Ventilen ist das Ankornern uber-
flissig. Sie ersetzt man durch neue. :

Ventile ausbauen

Zum Ausbauen der Ventile wird ein Sp‘eziaIbﬂgel nach Bild 9 oder auch eine
universell verstellbare Ventilheberzange benétigt, um die Ventilfedern zusam-
mendricken, die Kegelstiicke herausnehmen und die Ventile danach ausbauen

'zu konnen. Die Selbstanfertigung des Spezialbiigels ist moglich. Soli dieser -

Bigel auch fir die Demontage der Ventile des 30-PS-Motors benutzt werden,
ist ein passendes Stiick Holz (Klotz) zum Ausglelch der Lange zwischen
Ventilkopf und Bigel be|zu|egen -

Eme Schraubzwmge von mmdestens 250 mm Spannwelte Wle sie smherhch

'So ,




Bild 9 Spezi‘alweyrkzeug zum Zusammendriicken von zwei Ventilfedern; 1- Bu.gel,'z — Druckplatte, -
- 3—Spindel R o ' :

Bild 10 - K
" Schraubzwinge mit
“Spannplatte, -
Hilfsmittel zum
Demontieren von
jeweils zwei Ventilen

viele Bastler schon besitzen, erfullt ibrigens den gleiChén Zwéck, wenn 'sAi;e
entsprechend hergerichtet ist. Zum Herrichten gehort, daR zum Aufsetzen auf
die Spinde! der Zwinge bzw. zum Aufsetzen auf die Ventildichtkegel ein Stuck
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Holz von ca. 15 mm Dicke nach den Maf3en zu Ain Bild 9 sowie eine Metallplatte
von ca. 5 mm Dicke nach den MaRRen zu B im gleichen Bild gefertigt werden.
Auf den FuB der Schraubzwinge wird die Metallplatte aufgelegt. Auf die Spindel
kommt das Stiick Holz. Dadurch bleibt die Schraubzwinge flr ihren eigentlichen
Verwendungszweck benutzbar, aber auch wir konnen sie fur unsere Zwecke
verwenden.

Beim Gebrauch als Ventllheber (Bild 10) wird die Zwinge mit der aufgelegten
Metallplatte auf die Ventilfederteller aufgesetzt. Der verstellbare Teil der Zwinge,
‘die Spindel, erhalt die Holzbeilage und wird gegen die Ventildichtkegel gestellt.
Dreht man nun die Spindel, werden die Ventilfedern zusammengedrickt und
~ die Ventile schiieBlich, wie schon beschrieben, demontiert.

Ventiie prufen und remlgen

Nachdem Ventnikesle Vent:!federteller Endstucke und Ausglenchschelben ab-
genommen worden sind, lassen sich die Ventile herausnehmen. Es ist moglich,
‘daB am Ventilschaft, und zwar an der Stelle, an der die Kipphebel anschlagen, -
Grat vorhanden ist. Dieser Grat ist vor dem Herausnehmen der Ventile miteiner
Feile zu beseitigen, da anderenfalls die Ventilfihrungen beschadigt werden.

Zum grundlichen Prifen, ob die Ventile noch einsatzfahig sind, werden Zy-

linderkopf und Ventile in Waschbenzin gereinigt. Die Ventile, die wieder ‘

verwendet werden sollen, dirfen am Ventildichtkegel keine Verbrennungs-
- erscheinungen und am Schaft keine Riefen aufweisen, sonst missen sie durch
neue Ventile ersetzt werden. Die wiederverwendungsfihigen trockenen Ventile
werden nun in die Filhrung gesteckt, um das seitliche Spiel zu prifen. Dleses
Spiel darf beim EinlaRventil hochstens 0,1 mm und beim AuslaRBventil hoch-
stens 0,15 mm betragen. Es |aRt sich ohne Spezialwerkzeug nicht genau
ermitteln. Ein Gang i in die Vertragswerkstatt wird sich deshalb mcht vermelden
»Iassen

Ventilsitze:j!st das Wechseln der Ventilfithrung notwendig, so kann dies nur,
wie schon erwahnt, in einer Vertragswerkstatt geschehen, denn es mussen

hierbei gleichzeitig die Ventilsitze mit bearbeitet werden. Die Ventilsitze sind N

jedoch aus einem besonders harten Metall hergestellt und weisen deshalbauch
nur selten Beschadigungen auf. Besitzen sie dennoch durch. Uberhitzung
Abbrandstellen bzw. Risse oder sind sie vielleicht sogar locker, so ist der
thnderkcpf wenlgstensum Moment — nicht mehrzu verwenden. Er kann aber
regeneriert werden.

Ventilsitze, die nachgearbentet werden mussen, weil sie infolge normalen
Verschleifes ihre Funktion nicht mehr voll erflllen, lassen sich .mit keinem
- handelsiiblichen Fraser bearbeiten. Die Bearbeitung ist nur mit einer Spezial-
vorrichtung {Schleifsteine) méglich. Fast jede Vertragswerkstatt fiir sowjetische
Fahrzeuge besitzt eine soliche Vorrichtung. Befindet sich in Ihrer Nahe eine
Vertragswerkstatt fiir Moskwitsch, Wolga, Shiguli/Lada, Polski-Fiat und natdr-
lich flir den Saporoshez, so wird sie thnen bei der Bearbeitung der Ventilsitze
im Bedarfsfalle sicherlich helfen. Eine vorherige Termmabstlmmung ist zweck-
maﬁ»ig .
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Ventilreinigung: Die Ventile, die wieder verwendet werden konnen, miissen vor
dem Einschleifen von der anhaftenden Olkohle befreit werden. Ist der Ven-
tildichtkegel sehr stark damit besetzt, entfernt man die Olkohle mit einem
Dreikantschaber. Dann wird jedes Ventil am Schaft, und zwar wie ein Spiralboh-
rer, in eine moglichst fest montierte Bohrmaschine (Bild 11a) gespanntund die
Auflagefliache des Ventiidichtkegels mit feiner Schmirgelleinewand poliert. Die
Kérnung der Schmirgelleinwand wird, bei diesem Poliervorgang durch Abrieb
und auch durch die am Ventildichtkegel noch vorhandene restliche QOlkohle
zugesetzt und somit stumpfer. Daher kann sie anschlieRend zum Polieren der

Ventilschafte benutzt werden, denn hierbei diirfen an den Schéften keine Riefen

entstehen, was bei neuer Schmirgelleinewand nicht immer auszuschiieRen
ist. : - ‘ : 4 )

Weisen die Ventildichtkegel an den Dichtflichen infolge normalen VerschleiRes
Stelien auf, die bei geschlossenem Ventil nicht mehr richtig anliegen, d. h. nicht
mehr richtig dichten, so kénnen diese Ventile Gberschliffen werden. Aber dazu
- gehért wiederum eine Spezialvorrichtung. Die schon erwahnten Vertrags-
werkstatten besitzen sie in der Regel. ’ ' |

~ Ventile einschleifen ' - | N
' Das Einschleifen der Ventile kann natiirlich auch von Hand geschehen. Dazuwird |
das gesauberte Ventil mit der Einschleifpaste ,, mittel”’ bestrichen und unter
leichtem Druck mehrmals hin- und hergedreht. Da die Ventile am Ventildicht-
* kege! jedoch keinen Schlitz zum Eingreifen eines Drehwerkzeuges (Schrauben-

zieher 0.3.) besitzen, mit dem man das Ventil drehen kénnte, mull man sich

Bild 11a o ~ Bild11b :
Reinigen der Ventile mit Hilfe von Bohr- Sauber eingeschliffenes Ventil, die Dichtflache

maschine und Schmirgelleinen : zeigt den hellgrauen Streifen

) o IR 53




anderweltlg behelfen Die emfachste Methode nst auf den Ventllschaft ein Stuck' O

'PVC-Benzinschlauch von ca. 15 cm Liange und 7 mm Innendurchmesser zu

 schieben, in das offene Ende des Benzmschlauches ein Stuck Rundeisen von

. 8 mm Dicke hmemzudrucken und diese Ventllverlangerung wie einen Quirl
zwischen den Handen ca. 10mal hin- und herzudrehen. Danach ist das Ventil

etwas anzuheben, damit die durch das Drehen von der Schieiffliche abgewie-

- sene Emschlelfpaste wieder auf die Schleifflache gelangt und Ventildichtkegel

~und Ventilsitz aufeinander einschleift. Nachdem das Ventil wahrend des fort- |
. wihrenden Schleifvorgangs etwa 3- bis 4mal angehoben worden ist, ist die

aufgetragene Einschleifpaste verbraucht und wird vom Ventil und Ventilsitz mit

~einem Lappen abgewischt. Hat sich am Ventildichtkegel (Bild 11b) und am -

Ventilsitz ein hellgrauer Streifen-markiert und zieht sich dieser Streifen gleich-
maRig um die Auflageflache des Ventiles und des Ventilsitzes herum, ist der

glatte und vollstandig aufeinanderpassende Dichtflache zu erzielen.

Ventildichtkegels oder am Ventilsitz kleine Undichtheiten zu erkennen, ver-
wendet man fiir den Schleifvorgang die Elnschlelfpaste .,grob”, um den letzten
~ Schliff dann mit der Einschleifpaste ,,mittel”” vorzunehmen. Die Einschleifpaste
-, fein” verwendet man nur zum Nachpolieren, wenn die Ventile und Ventilsitze
mit derschon erwahnten Spezialvorrich‘tung behandelt worden Sind ‘

' Einschleifvorgang beendet. Ist diese GleichmaRigkeit beim ersten Schliff nicht -
erzielt worden, wird der Schieifvorgang wiederholt, denn es gilt, eine moglnchst L

. Waren bei der Priifung der einzuschleifenden Ventile an der Auflagefliche des

Dnchtheltsprufung 'Sind alle emzuschlelfenden Ventlle auf dlese Welse be-

‘handelt worden und haben sich an den Ventildichtkegeln und den Ventilsitzen

" geschlossene ngflachen von mattgrauer Farbe gebildet, ist es ratsam, die

: chhthelt der emgeschhffenen Ventlle zu prufen Dafiir gibt es zwei Mogllch—
- keiten. ,
1. Mdglichkeit: Ventlle und Vent|IS|tze werden mit einem trockenen ‘'sauberen

Lappen abgewischtund die Ventile in die Ventilfihrungen gesteckt Jetzt werden -

die Ziindkerzen eingeschraubt und der Zylinderkopf ) gelegt, dal3 die Ven-
tilschafte senkrecht nach unten zeigen. Nun wird in die Brennrdume des
, thnderkopfes soviel Kraftstoff eingefiillt, dal die Ventildichtkegel vom Kraft-

- stoff bedeckt sind, und der Zylinderkopf ca. 5 Minuten lang stehengelassen.

" SchlieRen die Ventile dicht, darf sich der eingefiillte Kraftstoff nicht an den

Schaften bemerkbar machen (kem Katalytbenzm verwenden es verﬂlegt zu-f,

'schneH)
2. Moghchkelt Am Vent:ldlchtkegel werden quer uber dle chhtflache in glel-

chen Abstanden vier Striche mit Kreide gezogen und das Ventil in die Fihrung

, gesteckt Jetzt wird es unter leichtem Druck auf den Ventlldlchtkegel etwas
‘weniger als eine v1erte| Umdrehung hin- und herbewegt. Sind alle vier Striche
~ am Ventildichtkegel verwischt, ‘werden abermals vier Striche gezogen, aber an

anderen Stellen, und der Prufvorgang wiederholt. Sind auch diese vier Striche
- gleichmaRBig verwischt, ist das Ventil in Ordnung. Der gleiche Arbeltsgang wird
“nun mit dem Ventilsitz wiederholt. Verwischen sich auch 'hier alle vier -

- Kreidestriche gleichmaRBig, so ist das Ventil dicht und kann eingebaut werden.

Wesentllch be:m Einschleifen der Ventlle ist,dal} keme Emschlelfpaste ZW|schenr
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Ventilschaft und VentllfuhrUng gelangt. Sue wiirde hier die glekche‘erkung wie
am Ventildichtkegel hervorrufen und das erforderllche Spiel in unzuiassuger
Weise vergrélRern.

- SchlieBlich wird auch noch aus den Verbrennungsraumen des Zylmderkopfes |

~ die Olkohle mit einem Schaber oder Schraubenzieher entfernt. Vorteilhafter geht

das mit -einer Bohrmaschine, in deren: Futter eine rotaerende Drahtbursteg

eingespannt wor’den ist.

Ventlle embauen

Vor dem Einbau der Ventile werden alle im Zylmderkopf sntzenden Teile des

.'Ventnltnebes und auch der Zylinderkopf selbst nochmals in Wasbhbenz‘mﬂ
gereinigt, damit sie wirklich sauber sind. Danach werden die Ventilschafte mit

Motorendl benetzt und die Ventile unter Beachtung der vor dem Auseinander-

bau des Zylinderkopfes angebrachten Marklerungen in die zugehorngen Ventn-; _

fuhrungen emgesetzt

;Ventllfedern Die Ventilfedern werden vor dem Einbau ausgemessen. Die

groBen &uReren Federn sollen beim 40- und 45-PS-Motor eine Lange von

50 +1 mm und beim 30-PS-Motor eine Lénge von 41+1 mm haben. Die

- LangenmaRe der kleineren inneren Federn sind 41,7 =1 mm..Federn, die mehr '

‘als 10 Prozent kirzer sind als es die NennmaBe fordern, sind zu ersetzen.

Ferner prift man die Federn vor dem Elnbau auf Rechtwinkligkeit der Auf-

lageflachen. Dazu wird auf einer ebenen. Flache (Arbeitstisch) ein Winkel

~ aufgestellt und die Feder danebengesetzt. Der Abstand der obersten Windung
der Feder vom senkrechten Arm des Winkels darfnichtmehrals T mmbetragen.
Anderenfalls wiirde die Feder beim Betreiben des Motors das Ventil einseitig

dricken, was zur Undichtheit des betreffenden Ventils fihren kénnte. AuRRer

Winkel stehende Federn kénnen Uber eine Schraubstockbacke mit dem Gum-

“mihammer gerichtet werden, indem man mehrmals gefiihivoll auf die zu hohe
Seite der Feder schlagt, bis das entsprechende Mal erreicht ist.

Als weiteren Kontroligang fiir die Ventilfedern kann man folgendes machen N
. Stehen die Federn vor dem Einbau alle auf dem Arbeitstisch, so priiftman durch
~ Driicken mit dem Handballen auf jede einzelne Feder, ob deren Federkréfte -
-~ annahernd gielch sind. Ist eine Feder dabei, die sich leichter als die anderen
- zusammendricken 1af3t, ersetzt man sie vorsorglich.

Istdie Einbaufahigkeit aller Federn gepruft miftman den Einbauraum zwischen
’Ventllfederteller und Zylinderkopf. Bild 12.gibt die entsprechenden Werte an.
Diese MaRe werden ermittelt, indem nach dem Einsetzen der Ventile, und zwar
-ohne die Ventilfedern, der Abstand zwischen Lagerungsscheiben der Ventsl-\

federn und den Ventilfedertellern gemessen wird. Als Mef3instrumente eignen
sich Schiebelehre oder MeRlineal. Bei groRerem Abstand als vorgeschneben

wird unter dle Lagerungsscheube (2) eine entsprechend starke Scheube zum

Ausgleich belgeiegt

Vor dem endgiiltigen Einbau der Ventlie sind nur noch die Gummadlchtungs-.
* ringe (3) zu priifen, die in den Ventilfedertellern der EinlaBventile liegen. Hierzu
-~ steckt man die Ventilfeder‘tellenr zusammen mit dem Gummiring auf den




Ventilschaft. Ist hierbei kein Reibungswiderstand des Gummiringes am Ventil-
- schaft spirbar, so ist der Gummiring zu weit und wird ersetzt. Anderenfalls
gelangt durch die Ventllfederteller entlang am Ventilschaft bis hin zum Ver-
brennungsraum, Ol, was den Olverbrauch unnétig erhoht.
- Sind auch alle dlese Uberprifungen zur Zufriedenheit verlaufen, werden die
~ Ventile der Reihe nach mit Hilfe der Spezaalbugel (s.Bild 9u. 10) eingebaut. Sind
- alle Ventilkegelstiicke eingesetzt, schlagt man mit dem Gummihammer zwei-
“bis dreimal gefuihlvoll auf die Ventilschaftenden, damit sich alle Teile setzen. Die
~ Ventildichtkegel miissen hierbei selbstverstandllch frelhegen damit die Ventule
nlcht verbogen werden \ '

- Bild12
_ Einbaumraum
‘ e o zwnschen
1 ' 23 A ~ Ventilfederteller und ~
o : : Zylinderkopf;
1 — Zwischenscheibe
2 — Lagerungsscheibe.
3 — Gummidichtring
4 — Ventilkegelstlick
5-— Ventllfederteller'
, ' N\ - (das MaR in Klammern
v (— N giltfirden
» = : 30-PS-Motor)

Q
N
3\9,6:..47’2 ; '
J\Z\f‘ 35) N

‘Ventale emsteilen

Im Abschnitt ,,Kompressmnskontrolle ist als eine Voraussetzung fur die volle

- Leistungsfahigkeit des Motors. das exakte Ventilspiel genannt worden. Dieses
Spiel kann sich durch normalen Verschleif3 -an den Anschlagflachen der
Klpphebel ‘vergroldert haben bzw. kann durch eine vorherige falsche Ven-
tileinstellung nicht stimmen .und sollte deshalb in gewissen Abstanden —
vielleicht alle 5000 km oder bei den schon erwéhnten groBen Durchsichten im’

L Frihjahr und Herbst Il Uberpriift und gegebenenfalls neu eingestellt werden.

‘Wie das im Prinzip gemacht wird, sagt die Betriebsanleitung. In der Praxis
verlangt das einige-Ubung, bis. man die Feinheiten beherrscht. Bei einigem
Interesse an der Sache ist es jedoch zu erlernen. Der Vorteil: Der Wagen muf3
~aus diesem relativ kleinen AnlaB nicht in die Werkstatt, und man hat auBerdem} :
- die GewiRheit, daR ,,alles wieder stimmt". .
Fur diejenigen, die sich vuellelcht zum ersten Male an dle Ventllemstellung
heranwagen sei vorab gesagt
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| 1. Die AuslaRventile sind jeweils die vdrd‘eren und die hinteren Venﬁle die\ ‘

EinlalBventile die mittleren

. 'i,f'2. Die Zylinderanordnung — wiederum in. Fahrtrlchtung gesehen - |st hnks‘« |

- hinten 1, rechts hinten 2, hnks vorn 3, rechts vorn 4

3. Arbeitserleichternd wirkt sich aus, wenn vor dem Einstellen der Ven’ule}’

Luftfilter und Verbmdungsschlauch zum Vergaser. abgenommen werden
man kommt dann besser an die Ventile heran

4. Geprift und gegebenenfails neu eingestelit werden Aus!aB und Emianen-
tile insgesamt, niemals etwa nur ein oder einige Ventile allein

| ‘; 5. Die Venttlemstellung erfolgt entsprechend der Zundfolge, also Zylmder 1 2 o

;4,3 . 4
6. Das Uberprufen und Einstellen der Ventile geschieht bei kaltem Motor

f Emstellvorbereltung Zuerst werden die Zylmderkopfdeckel abgenommen o
" "Hierzu sind bei jedem Deckel die jeweils sichtbaren 4 Muttern zu 16sen und zZu

entfernen. Die Deckeldichtungen nimmt man zweckmafslgerwesse ab, denn sind

- ~ sie beschadigt, ,,saut’’ die betreffende Motorhilfte, d. h., der Motorraum wird

mit Ol verschmiert. In einem solchen Falle ist diese chhtung zu erneuern.

Beim Einstellvorgang wird zunachst der erste Zylinder (links’ hinten) mit Hllfe'~ T

~ der Andrehkurbel auf den Ziindpunkt gestellt. Das ist der Punkt, an dem beide.
Ventile, also Ein-u nd AuslaBventil, geschlossensind. Dabei miissen die Kerben
bzw. das Zeichen ,,BMT“ (oberer Totpunkt) an der Riemenscheibe mit dem
Vorsprung (Rlppe) am Steuerraddeckel ubereinstimmen (Bild 13). Eine -Kon- |
-~ trolleder Ventilstellungen ist iber den Verteiler notwendig. Beiabgenommener
- Verteilerkappe zeigt der Verteilerfinger in Richtung des Ziindkabelanschlusses
des ersten Zylinders (an der Kappe marklert) Ist das der Fall, sind mn Swherhelt

‘beide Ventile geschlossen

~ Nach jeweils einer ‘weiteren halben Umdrehung der Kurbelwe”e (mlt der
"~ Handkurbel) werden die Emstellpunkte der anderen drei Zylinder, entsprechend'

der Zundfolge errelcht v L

Emstellvorgang Bl|d 14 zelgt wo Emstellehre und Schraubenzieher anqesetzt -

- werden. LaRt sich die Lehre der entsprechenden Dicke — fiir EinlaBventile

. 0,08 mm, fur AuslaBventile 0,10 mm — zwischen Klpphebel und Ventilschaft =
einfihren und sitzt sie hier nicht zu fest, aber auch nicht zu lose, d. h., [al3t sie

" sich bei. maligem Druck verschieben, ist die Ventileinstellung in Ordnung

Anderenfalls wird das Spiel durch Drehen der-Einstellschraube, nachdem die
Kontermutter geldstworden ist, entsprechend veréandert und dabeidas Ergebnis

mit Hilfe der Einstellehre kontrolliert. Ist das richtige Spiel gefunden, wird die

= Einstellschraube mit dem Schraubenzieher festgehalten und die Kontermutter '

‘mit dem Schraubenschliissel festgezogen.

~ Danach wird erneut, und zwar mehrmals, gepruft Huerbel gilt, dafd sich dae '
 Lehre, nachdem sie zwischen Kipphebel 'und Ventilschaft herausgezogen
“worden ist, W|eder leicht dazwischenschieben |aRt. Anderenfalls ist das Ven-

| . tilspiel zu gering, was zur Beschadigung des betreffenden Ventils fiihren kann.

~ AbschlieBend folgt eine mehrmalige Kontrolle auf richtige Einsteliung. Beim

" Festziehen der Kontermutter kann sich das eingestellte Spiel durch gering-




Bild 13 e ~ Bild14
Markierungen far oberen Tatpunkt (BN‘T) und Elnstellen des Ventllspleles
Zindeinstellung (M 3)

- figiges Mitdrehen der Einstelischraube némlich wieder verandert haben. In
diesem Falle beginnt das Einstellen von vorn — bis das Spiel stimmt.

 Erwahnt sei noch, dal die handelsiblichen Lehrensatze gewdhnlich keine Lehre
von 0,08 mm Dicke enthalten. MuRR man fir das Einstellen der Einlaf3ventile
(0,08 mm Spiel) deshalb die Lehre mit0,10 mm verwenden, so darfsich dieselbe
beim Einstellvorgang nur relativ schwer hin und her bewegen lassen, im
Gegensatz zum Einstellen der AuslaBventile (0,10 mm Splel) wo sie snch schon
bei maRigem Druck bewegen lassen mul. : |

' %mst@ﬁausws?kungm Das Einstellen der Ventile - an unci fur snch eine Sache
des Fachmannes — kann bei ‘groRer Gewissenhaftigkeit durchaus auch vom
Laien durchgefihrt werden. Man muf sich hierbei jedoch im klaren dariiber
sein, dafd unsachgemaRes Arbeiten Nachteile mitsich bringt.Im aufersten Falle’
kann es zu Ventilverbrennungen und damit zum Ausfall des Motors mit
- erheblichen Reparaturkosten kommen Eine sachlich richtig vorgenommene
Ventileinstellung sichert hingegen die volle Leistungsfahigkeit des Motors.
- Hinzu kommt ein sich aus der richtigen Ventllemstellung vom Gerausch her
ergebender reiatav ruhuger Lauf.

v

’ 'Gidach‘&rmg@ emeuem

Nach dem Embau der Vent:le in die Zylmderkopfe sind die thnderkopfe zum
Anbau an den Motor an und fir sich fertig. Doch bevor man diese Arbeit
ausfiihrt, ist es sinnvoll, die Oldichtringe an den OlabfluR- und VentilstoRel-
rohren zu erneuern, denn dieselben sind in der Regel verhartet. AufRerdem
- neigen sie nach langerer Benutzung des Fahrzeugs zum Undichtwerden, und
 das insbesondere dann, wenn die StéRelstangen demontiert worden sind und

die Oldichtringe somut abermals verwendet werden sollen. Wie geht man. dabel
vor? : :
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An OlabfluR- und VentilstoRBelrohren: Wird beim Abstellen des
" Fahrzeugs bemerkt, daR rund um den Motor Ol auf die Erde tropft bzw. der Motor
unterhalb der Ableithauben stark verdlt ist, sind die schon erwédhnten Dichtringe
an OlabfluR- und Ventnlstof&elrohren (s. Bild 8) undicht und missen gewechselt
‘werden. Dazu werden — der Zylinderkopf ist ja noch abgebaut — zuerst die
VentllstoBeIstangen in die StoRel der Nockenwelle am Kurbelgeh&use eingesetzt
und die neuen Oldichtringe und Federn aufgesteckt. Dann wird der Zylinderkopf
aufgesetzt und werden die StoRelstangen in die Olrohre eingefiihrt. Dabeij ist
darauf zu achten, daR die VentilstoRelrohre und die AbfluBrohre mit den
Bohrungen im Kurbelgehiuse mittig ubereinstimmen, um eine richtige Ab-
“dichtung zu erzielen. Stimmen die Olbohrungen nicht Uberein, sind die Ven-

L tilstéRBelrohre zu richten. Das kann wie folgt geschehen: Wir spannen den
 Zylinderkopf in einen Schraubstock. Uber das zu richtende Rohr wird ein zweites

passendes Rohr gesteckt und damit das Olrohr in die richtige Lage gedrickt. -
'Am Olkihler: Beiundichten Oldlchtrmgen am Olkiihler sind dervordere Tenl
des Motorsund die Spritzwand zum Fahrgastraum hin stark mit Ol behaftet. Sind

e die Zubehorteile zum Motor nicht bereits demontiert, ist damlt wie in den

Abschnitten Uber die Velntlle beschrieben, zu verfahren, d.h., es sind Vergaser,
- Luftfilter,- Zindverteiler und obere Haube abzubauen Dann kann der Olkihler .
(3 Muttern) abgebaut und kénnen die Oldlchtrmge erneuert werden. Es versteht
~ sich von.selbst, daBR der Olkiihler bei dieser Gelegenheit grindlich gereinigt
‘wird. Dazu gehort, daR die Kihlrippen vom Schmutz befreit werden Die

 Kiihlwirkung ist dann wieder eine bessere. R 1
Beim Typ 965 A fallen beim Wechseln der Oldlchtnnge im- Prmzup die glelchen o

Arbeiten an wie bei den Typen 966/968. Lediglich der Ausbau der unteren
Ableithauben — sie sind ja nicht vorhanden — und des Ziindverteilers fallen
weg. : S ¥ .

Kolben und Zylmder

'Spatestens nach dem Einbauen der Ventlle in die thnderkopfe und somltvo r
- dem Wechseln der Dichtringe an OIabeuB und Ven‘gllstoBelrohren mussen wir
entscheiden, in welcher Richtung "unsere Kontroll- und Reparaturarbeiten

~ weitergehen sollen. Waren undichte oder verbrannte Ventile die Ursache fir

eine ungenugende Kompressnon und damit fur die verminderte Leistung des
- Motors, so konnten die Zylinderkdpfe nach dem Wechseln der chhtrmge an
- OlabfluB- und. VentilstéBelrohren wieder montiert werden. Hat unsere Feh- -
lerdiagnose hinsichtlich der Kompression (s.Abschnitt ,, Kompressionskon-
trolle”’) aber ergeben, daR an der verminderten Leistung des Motors auch die

~ Kolbenringe beteiligt sein konnten, nutzen wir die Gelegenheit — die Zy- |
- linderkopfe sind ja noch nicht montiert und der Zugang zu den Kolben ist uns

somit moglich — fur eine grundhche Kontrolle von Kolbenrmgen Kolben urd
Zylindern. ~

: Voraussetzung ist.wieder, daI'S auch dlese Arbeit systematlsch vorbereltet erd
'Es kann einem namlich durchaus passieren, daR beispielsweise die Diagnose
,,Kolbennng fest” nur zum Teil st|mmt denn auch Kolben und Zylmder konnen «
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bereits so weit verschlissen sein, dal® sie gleich mit ausgewechselt werden |
sollteri. Das bedarf natiirlich einer weit griindlicheren Vorbereitung, als vielleicht
nur das Ersetzen-der Kolbenringe. Darum ist in Tabelle 5 auch alles das an
Ersatzteilen zusammengestellt, was fiir eine derart grof3e Reparatur bendtigt

‘werden konnte. Es soll lhnen bei der Ersatzteilbeschaffung helfen.
Bei der Ersatzteilbeschaffung ist zu beachten, dal3 die neueren Saporoshez
veranderte Kolben sowie Kolbenringe besitzen. Vom Fahrzeughersteller wird
dazu ausgefiihri; da durch die Verwendung dieser neuen Kolben und Kol-
bennnge der Olverbrauch sinkt. Bei Reparaturen an Kolben bzw Kolbenringen
- fabelle 5: Paaruhgésﬁieié von Koi_bén,‘ Kolbenbolzen und Zylindern
‘Benfenhung / Fertigungs¥ ’ | Benennung und zulassige
- und Kennzeichnung mafte - - o Kennzeichnung ~ Einbauspiele
: _ . : min.  max.
‘Q‘Embausplele beim 40/45-PS Motor o - . Eh ’ b
Kolben o Zylinder S ‘
(Zeichnung : S {Zeichnung
auf Kolbenbcden)f S ‘ an der oberen Rappe) :
A 75.93-75.94 = A (rot) 005 007
B ‘ 75947595  bB(gelb) -0,08 - 0,07
B  75.95-75.96 S Bf(grin) 005 007
" Kolbenbolzen ) ~ Kolben | -
(Zeichnung. =~ B s (Zeichnung
-mit Farbe R . mit Farbe =
~ in der Bohrung) IR N am Bolzenauge) ; . , ‘
i(rot)‘ o ©21.9900-21.9925 | {rot) 0,00 00050
it {gelb) - 21.9925-21.9950 -~ W {gelb) - 0,00  0,0050
i {grin) - 21.8950-21.9975 i {gran) ' 0,00 0,0050
(we;ﬁ) ‘ .21 9975—22.0000 - VweiB) 0,000  0,0050
Einbauspiele beim 30-PS-Motor ' o o | |
Kolben « ~ Zylinder
,(Ze;cf'anung' el ' (Zeichnung -
“auf Kolbenboden) : S an der oberen Rippe)
A 71.96-71.95 Aot} 005 0,07
b : k 71.95-71.94 b {grin) - ‘ 0,05 - 0,07
B ' : 71.94-71.93 B (schwarz) 0,050 0,070
Kolbenbolzen o  Kolben
{Zeichnung mit Lo (Zeichnung N
. Farbe in der Bohrung o mit Farbe ‘
, y ‘ - ~ - am Bolzenauge) ,
| {schwarz) . 20.0000-19.9975 | (schwarz) . =~ 0,005 0,00
i (grin) ~ 19.9975-19.9950 I {griin) 0,005 0,00
il {gelb) ~19.9950-19.9925 1l (gelb) 0,005 0,00
IV {rot) - 19.9925-19.9900 IV (rot) 0,005 0,00
e0 |




ist somlt zu beachten daR die neuen nge mchtzu den Kolben alterAusfuhrung
passen. Es missen also Kolben und Ringe komplett gewechselt werden

Zylmder festlegen

Vorausgegangen sind ja schon dce Arbeltsgange, die im Abschnitt ,,Zy-
linderkdpfe abbauen” beschrieben: ‘worden sind; die Zylinder liegen also frei.

- Und da sie lediglich von den Befestigungsschrauben der Zylinderképfe gehalten
werden, die Zylinderkdpfe ja aber abgebaut sind, konnten die Zylinder durch die
Kolben beim Drehen der Kurbelwelle hochgehoben werden und hierbei Scha-
den an Kolben und Ringen entstehen. Es ist deshalb ratsam, die einzelnen
Zylinder mit Hulsen Flacheisenund den Befestlgungsmuttern der Zylmderkopfe
~ zu sichern.

Die Flacheisen sollten etwa 100 mm lang, 20 mm breit und 6 mm dick sein. In
der Mitte missen sie zwei Locher von mindestens 10,5 mm Durchmesser im

- ~ Abstand von 37 mm tragen. Diese Flacheisen werden nun (ber die mittelsten

unteren Stehbolzen geschoben, entsprechende Hilsen ven 80 mm Lange aus
einem Stiick Rohr tber jeweils einen der Stehbolzen gesteckt und das Ganze
mit einer Mutter vom Zylinderkopf leicht festgezogen. Beginntdanach die Arbeit
an den Kolben, wird die Sicherung vom betreffenden Zylinder entfernt, und eine
Gefahrdung der anderen thnder bzw. Kolben ist ausgeschlossen '

- Kolben wechseln

Voraussetzung far das Wechse!n der Kolben ist, daR die Zyllnderfrelhegen Und

da das bei unserer Annahme noch der Fall ist — die Zylinderkdpfe sind ja noch

nicht wieder montiert worden —, kénnen wir unmittelbar zur praktischen

Ausfiuhrung der Arbeit ibergehen. Im anderen Falle miissen selbstverstandlich

" erst alle die Arbeiten ausgeflihrt werden, die im Abschnitt ,,thnderkopfe
abbauen’’ beschrieben worden sind. :

Vorab sei ausdriicklich festgestellt, dal das Wechseln der Kolbenkeine Arbett
fir den Laien ‘ist. Wer sich unter Anleitung eines Fachmannes dennoch
daranmachen méchte, muld wissen, da sich die Kolben zwar notfalls am im
Fahrzeug befindlichen Motor wechseln lassen, das Wechseln bei ausgebautem
Motor aber wesentlich leichter durchzufiihren ist. Noch giinstiger laBt sich diese
Arbeit ausfiinren, wenn die Kolben zusammen mit den Pleueln aus dem Motor

Bild 15
“Vorrichtung zum
Herauspressen der
-Kolbenbolzen;
- 1 - Zugmutter
2 —Zugbolzen
3 —Zugpilz- .
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ausgebaut werden. Doch eben das sollte nur der Fachmann tun, denn dazu muB®
nicht nur das Blech, das an der Olwanne angeschraubt ist, abgenommen, es
- mussen auch Olwanne und Olpumpe ausgebaut werden. Ein Uberblick iber die
notwendigen Arbeiten seifurden mteressnerten Lalen dennochin denfolgenden ’
Abschnitten gegeben. ‘

~ Ferner sei darauf hmgew;esen daI’S zum Herausdrucken der Kolbenbolzen dle

Vorrichtung nach Bild 15 zu verwenden ist. Man kann sich dieselbe aus
geeignetem Material selbst anfertlgen Sle besteht aus einem Bolzen mlt
~ Endstlick, einer Hulse und einer Mutter. ‘ :

‘Ausbauhanweise DasAusbauen der PleuelmltKoIben gééch:ehtwuefolgt Nachl :
dem Abbau der Olpumpe und der Olwanne werden die Pleuelschrauben

~_ entsplintet (bei den neueren Ausfiihrungen sind keine Kronenmuttern mit

Splinten mehr vorhanden, die Pleuelschrauben sind hier mit aus Blech ge- .
stanzten Kontermuttern gesichert). Sind diese Muttern abgenommen worden,
wird mit einem Hammerstiel gegen die Pleuelschrauben gestoRen, und die

Pleuellagerdeckel 16sen sich vom Pleuel und kénnen abgenommen werden.
- Man achtet hierbei darauf, ob die Pleuellagerdeckel und die Pleuel nach den
~ Nummern der Zylmder (s. Bild 23) gezeichnet sind. Entdeckt man keine Zeichen
oder sind -dieselben schlecht zu erkennen, S0 zeichnet man' Pleuel und
: Pleuellagerdeckel durch Kornerschlage nach eigenem Gutdiinken derart, daf®
Verwechslungen untereinander und der Einbau in falscher Lage ausgeschlossen
sind, denn Pleuel, Pleuellagerdeckel und Pleuellagerschalen dirfen weder

- vertauscht noch verdreht wieder eingebaut werden. Anderenfalls konnen

schwere Schaden an den Lagerstellen auftreten. Bewahrt hat sich deshalb auch,
Pleuellagerdeckel und Lagerschalen nach den Zylindern zu numerieren, diesel-
ben.der Reihe nach auf einem dafirr vorbereiteten Platz (Brett oder Tuch)
abzulegen und nach dieser Reihenfolge Pleuel mit Kolben und Laufbuchsen,
hinzuzufugen, sobald dleselben aus dem Kurbelgehause nach oben heraus-
- genommen worden sind.

~ Pleuel mit Kolben werden nunmehr einzeln in einen Schraubstock gespannt,
wobei die Schraubstockbacken unterhalb des Kolbens am Pleuel angreifen
sollen. Nun werden die Kolbenbolzensncherungen mit einer Spitzzange entfernt
und danach die Kolbenbolzen mit der Vorrichtung nach Bild 15 oder einem -
passenden Dorn und einem Hammer vorsichtig herausgeschlagen.. Der Dorn solt
~sich wenigstens 3 cm in den Kolbenbolzen hineinstecken lassen, etwa 10 cm
‘langer als der Kolbenbolzen sein und einen wemgstens um 0,5 mm k|e|neren{f’
Durchmesser haben als das Kolbenauge. : .
Das Herausnehmen der KolbenbolzenIaBtsnchauchsodurchfuhren Kolben mit .
Pleuel werden mit einer Hand so gehalten, daR sich der Kalbenbolzen in
senkrechter Lage befindet. Nun wird der schon erwahnte Dorn von oben
‘angesetzt und der Kobenbolzen mit der anderen Hand mit e¢inem Hammer

herausgeschlagen. Das Pleuel.(und vorsichtshalber auch Kolben und Kolben-

- bolzen) werden nun zu den dazugehérigen Teilen gelegt. AbschlieBend werden
- alle zerlegten Teile der Reihe nach in Waschbenzin gereinigt-und wieder auf der
“jeweils mit der dazugehongen thndernummer gezelchneten Ablage de-
pomert . \

/
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Paarungen: Es gibt vier unterschiedlich starke Kolbenbolzen (s. Tab.4). Der
-MaRunterschied vom schwéchsten zum jeweils nachststarkeren Bolzen betragt
1/100 Millimeter. Dementsprechend sind auch die Bohrungen im Kolben und
im Pleuel gestuft. Beim Kauf neuer Bolzen und auch Kolben sind diese MalBe
zu beachten, denn die Kolbenbolzen miissen s1ch indie Buchse des Pleuelkopfes
* mit Daumendruck einschieben lassen. :

Als Paarungsmerkmale dienen Farbmarkierungen. Beim Kauf neuer Telle achtet‘
man deshalb auch auf diese Markierungen und erwirbt moglichst Kolbenbolzen
mit Kolben der Gruppe Il oder IV (griin bzw. weill markiert). Sie passen in der
Regel gut zu den Pleuelaugen. Bei den Kolben der Gruppen lund Il(rot bzw. gelb
markiert) sitzen diese Kolbenbolzen mdglicherweise zu locker in der Pleuel-
buchse.

‘So wird es jedenfaHs vom Fahrzeughersteller vorgeschrleben Die Erfahrungen
- zeigen aber, daR die erwahnten geringen MaBunterschiede bei den Kolben-

' bolzen kaum einen EinfluR auf die praktische Verwendung haben. Wenn die

Buchse im Pleuelkopf noch nicht als ausgeschlagen zu bezeichnen ist, paldtin
~ der Regel jeder Kolbenbolzen. Etwas anderes ist es mlt den MaBen Kolben/
thnder Aber darauf kommen wir noch.

Lehre: Eine Lehre sollten wir beim Auswechseln der Kolben immer beherz:gen ;
Kolbenbolzen und Kolben missen zuemander passen! Die entsprechenden
MaRangaben enthalt Tabelle 5. ‘ ,
‘Wer den Idealzustand verwirklichen kann, neue Kolben mit Kolbenbolzen erst
nach Demontage der Altteile zu beschaffen, kann sich gliicklich schatzen. In
diesem Falle hat er namlich die Méglichkeit, die Dicke der neuen Kolbenbolzen
anhand der alten Bolzen nach der schon erwahnten Daumendruckmethode zu
ermitteln und danach die Paarung von Kolbenbolzen und Kolben vorzunehmen.
Aber wer baut schon sein Fahrzeug auf Verdacht auseinander. Es wird darum
in der Regel dabei bleiben miissen, die Paarung von Kolbenbolzen und Kolben
nach den Werten der Tabelle 4 vorzunehmen. ,
Ahnliches gilt iibrigens fiir die Paarung von Kolben und Zyunder Tabelle 4 glbt
auch hierzu die notwendige Anleitung. Hier sei lediglich erwahnt, da® ein
Embqusplel von min. 0,05 mm bis max. 0,07 mm gewahrleistet sein muf3.

Kolbenringe erneuern

Der betreffende thnder von dem die S|cherung vorher entfernt worden ist,
wird durch leichte Schlage mit dem Gummihammer gelost, abgenommen und
abgestellt. Ein sorgfaltiges Abstellen ist notwendig, um Verwechslungen aus-
zuschlieBen, falls weitere Zylinder abgenommen werden missen. Schlief3lich

~ muB man immer damit rechnen, daR die einzelnen Zylinder wieder verwendet

werden kdnnen oder vielleicht sogar wieder verwendet werden missen.

" Der Kolben, von dem die Ringe abgenommen werden sollen, wird nun durch
Drehen der Kurbelwelle mit der Handkurbel in die oberste: Totpunktlage
- gebracht. Das ist die Lage, an der er am weitesten aus dem Kurbelgehause
herausgeht.-Damit hierbei Kolben und Ringe nicht beschadlgt werden muB das'
Drehen sehr vorsichtig erfolgen. : : '
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Ri nge noch bewegl ich: Sind dle Kolbenrmge in |hren Nuten noch
beweglich, werden sie dennoch abgenommen. und in dem dazugehorlgen

Zylinder auf ihre weitere Verwendbarkeit hin gepriift. Dazu wird der Ring etwa
bis zur Laufstelle des Kolbens in die Laufbuchse des Zylinders geschoben und
hier das Spiel am StoR mit der Fihllehre (Bild 16) gemessen. Es darf bej
benutzten Teilen nicht gréRer als 1 8 .2, 0 mm sein. Ist es gréRer, muBte der
Kolbenrlng erneuert werden. :

Blld 16 :
-Messen des Kolbennngspleles bei emgelegtem .
ng mit Hllfe einer FuhIIehre '

Doch damit beginnt die Problematik. Durch den Betrieb des Motors unterliegen
Kolben, Kolbenringe und Zylinderlaufbuchse einem natirlichen Verschleil3, |
‘wobei insbesondere die Laufbuchse des Zylinders durch die standigen Auf-und
»Abwartsbewegungen des Kolbens infolge der damit verbundenen jeweils
~anderen Stellung des Pleuels mit der Zeit eine leicht ovale Form annimmt.
Werden bei dieser Form der Laufbuchse in die Kolben neue Ringe eingesetzt,

~ tragen diese nicht in vollem Umfang, sondern nur an einigen Stellen: Die Folge

davon ist, daR sich die neuen Kolbenringe nach ca. 3000 km Laufleistung der
leicht ovalen Form des Zylinders wieder angepaf3t haben und somit etwa die
~ gleiche Undichtheit aufweisen wie die alten Ringe. Vor dem Einbau neuer Ringe
ist daher genau zu untersuchen, wie Kolben und Zylinder insgesamt aussehen
und ist danach — méglichst mit Hilfe eines Fachmannes — zu entscheiden, ob

- es nicht ruchtnger wiére, Kolben und Zyllnder komplett zu 'wechseln. ‘Das wird

insbesondere dann zweckmaRig sein, wenn sich seitlich an den Kolben bereits
schwarze Stellen (Olkohle) gebildet haben und der Motor schon eine relativ hohe
Laufleistung hinter sich gebracht hat. Aus eigenen Erfahrungen kann nur zu
letzterem geraten werden, denn das Wechseln der Ringe allein bringt keinen

o Erfolg von langer Dauer, es schiebt nur das komplette Wechseln der Kolben und \

Zylinder auf e|mge tausend Kllometer hinaus.

Ringe fest: Anders hegt der FaII wenn emlge Kolbenrmge in |hren Nuten
festsntzen was durch Uberhitzung des Motors im Fahrbetneb oder nach etwa




15000...20000 km Laufleistung des Motors durchaus méglich sein kann. In
einem solchen Fall wird zuerst versucht, die festsitzenden Ringe wieder
freizubekommen, ohne ‘sie dabei jedoch zu zerbrechen, denn sie kénnen
_anschlieBend wieder verwendet werden. Diese Arbeit ist sehr mihevoll,
auRerdem: erfordert sie Fingerspitzengefahl. - B e

| sitzt der Ring am StoRB fest, laBt sich das Lockern désrR‘in_ges' am gﬁnstigsten

mit einem Madenschraubenzieher durchfiihren, indem versucht wird, den

- "Schraubenzieher am ‘RingstoR unter den Ring zu schieben und denselben

hiermit etwas anzuheben. Bewegt sich der Ring, ist er mit dem Finger wieder
in die Nut zuriickzudriicken und erneut mit dem Schraubenzieher anzuheben,
 pis sich die festsitzende Stelle des Ringes aus der Nut des Kolbens heraus-
~ driicken laRt. Jetzt wird der Ring abgenommien, gereinigt und auch die Nut des
- Kolbens von der Olkohle befreit, die den Ring festhielt. AnschlieRend wird der

Ring geprift (s. Bild 19). Kann er wied'er'verWendet'we‘rden,’ mul er sich
. leichtgangig in der Kolbennut bewegen lassen. Als Voraussetzung dazu ist es
- jedoch -notwendig, die Stelle der Kolbennut, an der der Ring festsald und die"

“darum in der Regel zu eng ist, mit ‘einer kleinen Feile (auch Kontaktfeile)
‘entsprechend nachzuarbeiten, bis sie die richtige Weite hat und der Ring sich

~ darin wieder leicht drehen |aR8t.

Kolbenklemmer: Sitzen die Kolbenringe eines Kolbens jedoch rundum fest

~ und sind an der Kolbenlauffliche in Langsrichtung starkere Riefen (Bild 17a) zu -

~ erkennen, sagt man, dieser Kolben hat ..gefressen”. Das .Fressen’’ eines

~ Kolbens kann nach kurzer Laufleistung des neuen Motors auftreten. Zu scharfes.
‘Fahren wahrend der Einfahrzeit ist. meist die Ursache. Einen ,,gefressenen’

" Kolben muf® man zusammen mit dem Zylinder austauschen. | e

Bild 17 Kolben‘untevrs_chiedlicher Laufqualitat. Di'e starken SchrﬁierSte‘Ilen und Riefen am Kolben a -
 — der Zylinder weist sie gleichfalls auf — ‘machen ihn fiir eine weitere Verwendung unbrauchbar. -
- Kolben b zeigt dagegen nur blanke Stellen aus der Einlaufzeit; er kann w}i'eder verwendet werden




Bild18 o ' Bild 19 | | o
Ein zerbrochener alter Kolbenring dient zum = Aufdiese Art priiftman die Leichtgangigkeit der
Reinigen der Kolbenringnuten o Kolbenringe in den Kolbenrihgh‘uten a

Bild20 - |
Zugesetzte OlabfluBbohrungen reinigt man mit
einem Madenschraubenzieher ‘

Sind an der'Kolbenlauffliche jedoch nur Schmierstellen (Bild 17b) als Ursache
fur das Festgehen der Kolbenringe zu erkennen, so kann ein solcher Kolben,
nachdem die Kolbenringe abgenommen worden sind, an den Schmierstellen
- mit ganz feinem, moglichst gebrauchtem und damitstumpfem Schmirgelleinen .
wieder poliert werden. Zusétzlich ist es notwendig, die Ringnuten eines solchen
Kolbens gewissenhaft zu reinigen. Dazu werden sie mit einem zerbrochenen
alten Ring (Bild 18) fein sauberlich ausgestoBen. Auf diese Art laRt sich die
~Olkohle sehr gut entfernen. AbschlieBend wird die Leichtgangigkeit der Ringe
in der Nut, wie schon beschrieben, hergestellt (Bild 19). ‘ |
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- pie OlabfluBbohrungen in den Kolben (Bild 20) verstopfen in der Regel nicht,

- s sei denn, die Ursache fur ihr Zugehen ist ein Schaden irgendwo am Motor.

' Untersuchen wir jedoch Kolben oder Kolbenrlnge kontrollleren wir diese
'Bohrungen auf jeden Fall mit. :

~ Vor dem Einbau der neuen Kolbenrmge prufen wir dieselben auf das nchtnge

“Einbauspiel (s. Bild 16). Ist es zu klein, kann der Ring am StoR etwas abgefeilt
werden, bis das notwendige Spiel gegeben ist. Es soll zwischen 0,25 und
0,565 mm liegen. Fur die Scheiben der Olabstrelfnnge wird ein Spiel von 0, 9 bis

1 5 mm angegeben.
~ Nunmehr beginnt das Einsetzen der Kolbenringe. Der Olabstrelfrung wird zuerst
- eingesetzt, und zwar in die untere Nut des Kolbens. Es sind in Wirklichkeit zwei

- Ringe mit Radial- und Axialspreizfeder. Dann kommt der mittelste Ring an dle

* Reihe. Er ist verzinnt und hat scharfe Kanten. Der letzte, der obere Ring, is

| verchromt und hat abgestumpfte Kanten. An den Innenflachen der belden |

“oberen Ringe, den Kompressionsringen, sind Kehlen vorhanden, die beim

Einbau nach oben gerichtet sein miissen. Bild 21 zeigt die richtige Einbaulage
 der Kolbenringe beim 40/45-PS-Motor, Bild 22 die Vertellung der nge ein-

schllefShch Lage der Ringst6Re am 30-PS-Motor.

Bild 21 Kolbenring-Einbaulage beim 40/45-PS-Motor; 1 — oberer Kompressionsring, - 2 — unterer

' - Kompressionsring, 3 — Axial-Abstandsring, 4 — Radial-Abstandsring. Die Verteilung der Kolben-

ringstoRe entspricht der des Bildes 22. Zusatzlich gilt: Die Stofe der belden Abstandsrmge Ilegen‘
_ Jeweils (iber den Kolbenbolzenaugen
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Zusatzhch sei noc¢h auf folgendes hmgewnesen

1. Das Aufziehen der Kolbenringe kann man sich erlelchtern mdem man sich

aus dinnem Blech &der Plastmaterial eine Art konische Haube schafft, diese

uber den Kolben stilpt und hieriiber die Kolbenringe glelten lafdt. Das gibt

insbesondere dem Laien die GewiRheit,'da die Kolben bei der Montage der
Ringe nicht beschédigt worden sind.

2. Auch neue Kolbenringe sind vor dem Einbau genauestens zu prifen. Infolge -
Verwechslung beim Kauf kann es durchaus maoglich sein, da® man Ringe

erhalten hat, die nicht zum Schiiff (Durchmesser) des Zylmders passen.

3. Als SchutzmaBnahme flir den Kurbe!tneb aus dem ja die Pleuel herausragen

-und der somit offen ist, sei empfohlen, denselben wéhrend der Reparatur mit

einem sauberen Putzlappen - abzudecken, damit keine Verunreinigungen
(Olkohle, Stiicke von Kolbennngen u.a.m.) in das Kurbelgehiuse gelangen
kdnnen. - S

NES
\\\\\"

N

Bild 22 Kolbenrmg—Embau!age mit ngstof&vertellung beim 30-PS- Motor, a-— Lage der Kolbenring-
stéRe; 1 — oberer Kompressionsring, 2 — erster Olabstreifring, 3 — zweiter Olabstreifring, 4 — unterer
Kompressionsring, b — Kolbenrmgvertealung, 5 — oberer Kompressionsring, 6 — unterer Kompressions-
ring, 7 ~ erster Olabstrelfrmg, 8 — zweiter Olabstrelfnng

Kolben aufznehen

Sind alle Telle also Pleue! Kolben, Kolbenbolzen und Slcherungsrmge vor-

handen, kénnen die Kolben aufgezogen, d.h. Kolben und Pleuel mit den
Kolbenbolzen verbunden werden. Dazu sind jedoch wiederum einige Vor-
bereitungen notwendig. Als erstes gilt es, die Kolben auf etwa 80...85°C zu
erwarmen. Die Bohrungen in den Kolben werden dadurch ein wenig weiter,und -
die Kolbenbolzen lassen sich relativ leicht in die Kolben einflhren. Hat sich das.
Kolbenmaterial wieder abgekiihlt, sitzt der Kolbenbolzen fest und kann mit den

R Sicherungsringen vorschriftsméRig gesichert werden.

Zweckmalig zum Erwarmen der Kolben ist ein Olbad, das auf einer elektnschen
Heizplatte oder auf einer Gasflamme auf die geforderte Temperatur gebracht

“wird und in das die Kolben gelegt werden, denn die gesamte Kolbenmasse muf

sich erwarmen. Der Fahrzeughersteller schreibt fir das Erwarmen der Kolben
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Bild 23
Markierung am Pleuelfufs im Werk angebracht

ein Wasserbad vor. In der Werkstattpraxis werden die Kolben oftmals auf einer
schwach eingestellten Heizplatte oder einer Gasflamme erwérmt, ohne dal sie
dadurch Schaden nehmen. Kolben- und Olabstreifringe diirfen sich.in diesem
Zustand der Montage noch nlcht an den Kolben befinden.

Embaunchtung Esist sorgfaltng darauf zu achten dal’ Kolben und Pleuel in der
richtigen Lage zusammengebaut werden. An den Kolbenbéden sind deshalb
- Pfeile vorhanden. Sie miissen bei eingebauten Kolben in R:chtung der Steuerra-
der zeigen, also in Richtung der Keilriemenscheibe.

Das Aufziehen der Kolben wird einem erleichtert, indem man schon das Pleuel
in der richtigen Stellung in den Schraubstock spannt. Diese richtige Stellung
‘markieren die Zeichen an Pleuel und Pleueldeckel, auf die wir beim Ausbau
dieser Teile geachtet haben und die wir gegebenenfalls erganzten bzw. sichtbar
" machten. Oder anders gesagt: Das Pleuel wird so in den Schraubstock gespannt,
wie es im Motor eingebaut war. Das heil3t, die schon erwahnten Markierungen -
- der Pleuel — Bild 23 zeigt ein Beispiel — missen, wenn sie im eingebauten
Zustand nach rechts zeigten, auch im Schraubstock nach rechts weisen. In .
diesem Falle zeigen dann auch die Pfeile auf den Kolbenbdden in Richtung des
Monteurs. Das ist die Richtung, in der die Steuerrader des Motors liegen.

Einbaumethode: Wihrend des Anwarmprozesses des Kolbens werden der zum
Kolben gehérende Zylinder und der neue Kolbenbolzen zurechtgelegt. In
letzterem ist bereits der Dorn eingefiihrt, mit dem die alten Bolzen herausge-
schlagen worden sind, in ersterem die Kolbensicherung auf der der Pfe:lsp:tze ,

abgewandten Seite, mit dem StoR nach unten zeigend.- |
Hat der Kolben die vorgeschriebene Temperatur erreicht, wird er mit einem
Putzlappen erfal3t, auf das im Schraubstock eingespannte Pleuel gesetztund der
Kolbenbolzen mit dem. Dorn von vorn in das Kolbenauge und in die vorher
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‘eingedlte Pleuelkopfbuchse gesteckt, bis er an den bereits eingesetzten Siche-
- rungsring anstoft. Jetzt wird das Pleuel mit dem Kolben aus dem Schraubstock
herausgenommen und der Kolben in den bereltstehenden Zylinder (s. B|Id 24)
eingefuhrt.
Das wird auf Grund der Erwarmung und Ausdehnung des Kolbenmatenals nicht
sofort voll gelingen, aber mit zunehmendem Erkalten rutscht der Kolben
schlieBlich ganz hinein. Auf diese Weise wird gesichert, dal’ sich der Kolben
beim AbkiihlprozeR nicht verzieht, denn er wird durch den Zylinder rundherum
gleichmaRig abgekiihlt. Ist der Kolben einigermaBen abgekuhlt, wird er aus dem
- Zylinder wieder herausgezogen und der zweite Sicherungsring in das andere
Kolbenauge eingesetzt, ebenfalls mit dem StoR nach unten. Nach vollstandnger '
Abkuhlung der Kolben missen die Kolbenbolzen festin den Kolben sitzen. Eine
Bewegung darf nur.in den Pleuelkopfbuchsen moglich sem

Kolben elnsetzen

- Dem nun falllgen Elnsetzen der Kolben in die Zyllnder geht das Auf2|ehen der
Kolbenringe voraus. Im Abschnitt ,,Kolbenringe erneuern’ wurde es schon
- beschrieben. Darum hier gleich elnlge Ausfuhrungen zur Praxus des Kol-
beneinsetzens. | o
Bevor mit dem Einsetzen der Kolben mit den P|eue|n in die Zylmder begonnen
wird, sind die jeweils zusammengehorenden Kolben und Zylinder so auf-
zustellen, daB sie in der richtigen Einbaulage zusammengefligt werden konnen.
Als Merkmale fiir die richtige Einbaulage seien genannt: Der 1. und 2. Zylinder
mussen mit ihren breiten Kihlrippen zum Steuerraderdeckel zeigen. Die Pfeile
auf den Boden der beiden dazugehorenden Kolben weisen ebenfalls in diese
Richtung. Anders beim 3. und 4. Zylinder. lhre breiten Kihlrippen miissen in
- Richtung der Schwungscheibe und die Pfeile auf den dazugehdrenden Kolben
en.tgegenge‘s.etzt, also zu den schmalen Kuhirippen der Zylinder, zeigen.

Bild 24 o -
'So werden Kolben und Zylinder zusammen-
gefugt; bei leichtem Bruckaufdle Ringe spuren
dieselben ein - - :




Werden diese Merkmale beachtet, kann eigentlich nichts schief gehen. Beachtet -
man sie nicht, miissen die Kolben herausgenommen und erneut eingesetzt oder
~ im eingebauten Zustand in den Zylindern gedreht werden. Insbesondere das
Drehen der Kolben kann die Stellung der Ringe veréndern (die Stée erhalten
eine andere Anordnung, und die Ringe dichten dann nicht mehr richtig), was

. u.U. eine neue Demontage und Montage der Kolben nach sich zieht.

Bild 24 zeigt das Einsetzen eines Kolbens in seinen Zylinder. Wird der Zylinder

dazu auf den Kopf gestellt, geht das, ein wenig Fingerfertigkeit vorausgesetzt,

recht schnell vonstatten. Tritt hierbei dennoch einmal eine Storung auf, so darf

auf keinen Fall versucht werden, den Kolben mit Hilfe des Pleuels mit Gewalt -
. in den Zylinder hineinzudriicken. Der Einsetzvorgang ist in diesem Falle zu -
unterbrechen, und es ist zu priifen, ob sich vielleicht ein schon eingefiihrter Ring .
verklemmt hat. In diesem Falle muf der Einsetzvorgang nach Kontrolle und
- Stellung der Kolbenringe, wie sie in'den Bildern 21/22 gezeigt wird, von neuem
beginnen. | : L ST
Bei exakt verlaufendem Einsetzvorgang hort man (ibrigens das Einspuren jedes
einzelnen Kolbenringes, wenn dieser von der Zylinderschragung (Phase) in die
parallele Zylinderlaufbahn gelangt. i . \

* Pleuel und Zylinder

Auch bei dieser Arbeit kommen uns wieder die Markierungen an den Pleueln, -
und Lagerschalen (s. Bild 23) zustatten. Wir richten uns konsequent danach.
Bevor wir Zylinder mit Kolben und Pleuel auf die betreffende Stelle des:
- Kurbelgehauses aufsetzen, drehen wir zunéchst die Kurbelwelle mit der Hand-
kurbel so, daR der betreffende Kurbelwellenzapfen nach unten zeigt. Danach

filhren wir Pleuel mit Kolben (ohne Lagerschalen und Lagerdeckel) in das -

Kurbelgehiuse ein und legen den Zylinder mit der im Abschnitt ,,Kolben und
Zylinder* schon erwiahnten selbstgefertigten Vorrichtung fest.’ g '
Nicht zu vergessen ist hierbei, vor dem Einfihren.von Pleuel und Kolben die
Papierdichtung unter dem Zylinder zu erneuern. Steht keine Originaldichtung
" zur Verfiigung; so fertigt man sich dieselbe aus etwa 0,3 mm starkem Papier.
Die MaRe sind: Durchmesser innen 86 mm, aufen 95 mm. Lo
- Jetzt 6len wir den Kurbelzapfen leicht ein und setzen die Lagerschalen an. Die
obere Lagerschale kommt in den Pleuelfu3, die untere Lagerschale in den .
Lagerdeckel. Dabei achten wir auf die richtige Lage der Schalen, damit die
Aussparungen zur Sicherung gegen ein Verdrehen (Bild 25) richtig eingreifen.
Daran schlieBt sich die Kontrolle daruber an, ob Lagerdeckel und Lagerschale
so zusammengefigt wurden, daR die schon mehrfacherwahnten Markierungen
ubereinstimmen. ~ j o - B , i
Nunmehr werden die Pleuelschraubenmuttern gleichmaRig, aber noch nicht
endgultig, festgezogen, denn wir schalten erneut eine Kontrolle ein. Dazu drehen
wir die Kurbelwelle eine Umdrehung durch, um festzustellen, ob wirklich alle
Teile in die richtige Lage gebracht worden sind, also nichts kantet, nichts
klemmt. LaRt sich die Kurbelwelle nicht drehen, befindet sich vielleicht eine
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Bild 25 ‘
Zum Einbau vorbere|tete Lagerschalen dle
Aussparungen -zur Sicherung gegen ein Ver-
drehen miissen memandergre:fen

_ Lagerschale mcht in der rlchtlgen Lage Es mufd dann der Lagerdeckel nochmals
‘abgenommen und gepriift werden, was falsch sitzt, um den Fehler zu beseitigen.
 Jetzt erst werden die Pleuelschraubenmuttern endgliltig festgezogen, nach
‘Werksangaben mit einem Kraftemoment von 45...52N. Danach wird die
Kurbelwelle zwecks Kontrolle erneut eine Umdrehung du‘rchgedreht ‘Stimmt
alles, werden die Muttern versplintet. Hierbei diirfen die Muttern bei Nicht-
uberemstlmmung der Schlitze in den Muttern m|t den Lochern in den
- Schraubenbolzen niemals zuriickgedreht werden. f '
Die Befestigung der Pleuel auf der Kurbelwelle mit Kontermuttern, also mlt'
doppelten Muttern und ohne Splinte, wie bei den neueren SAS- -Typen, erleich-
tert das Festziehen der Pleuellagerschrauben sehr. Die jeweilige Sicherungs-
~mutter wird hierbei, nachdem sie an der ersten Mutter anliegt, nur um 1,5 bis
2 Schlusselflachen weitergedreht, und dle Pleuelschraube ist gesichert. .
Sind alle Pleuel mit Kolben und Zylindern auf diese Art montiert und ist ihr Sitz
. sorgfalt:g geprift worden, kénnen abschlieBend Olpumpe mit Saugrohr und
Olwanne angebaut werden, wobei W|eder auf einwandfreie Dichtungen zu
achten ist.” Danach folgen die weiteren Arbeiten, wie im Abschnitt ,,Zy-
- linderkopfe* beschrieben. Hinzu kommen gegebenenfalls noch die Arbeiten, die
sich aus den Abschmtten ,,Zundanlage”, ,,Vergaser“ usw. ergeben. :

Stehbolzen erneuern

, Es kann bei ‘einer Reparatur am Motor durchaus vorkommen daB eine
Befestlgungsschraube der Zylinder und thnderkopfe (Stehbolzen) abbricht,
aus dem Kurbelgehduse herausreilt oder das HerausreilRen dieser Schraube
uberhaupt die Ursache der Reparatur ist. Wer d|e Moghchkelt hat, SICh dlese

4) N = Ne‘wton; 9,81 N = 1kp, abgefundet 1ON = 1kp




Schrauben anfertlgen zu lassen, kann das nach den Mai’Sen in B|Id 26 tun. Sse,
~ gelten sowohl fiir den 30-PS-Motor als auch fir den 40- bzw. 45- PS-Motor. .
Beim Herausbohren des Bolzenrestes, was moglichst mit einem Linksbohrer
geschehen sollte, und Bohren sowie Schneiden des . Gewmdeloches — der
Zylinderkopf muR vorher naturlich abgebaut worden sein — ist das Kurbel-
gehause gut mit Putzlappen abzudichten, damit keine Spane hineingelangen

- Gewindelochlange 29 mm. Zu achten ist bei dieser Arbelt insbesondere darauf, .
dall das Gewinde genau senkrecht zum Block geschnitten wird. Anderenfalls
kann es einem passneren daI'S d|e neue Befestlgungsschraube bald wieder
|  ausreildt oder abbricht.

o Die Einbauhohen der Befestlgungsschrauben far den 30-PS-Motor smd 158,5
I bis 159,5 mm, fur den 40- bzw. 45-PS-Motor 196,5 bis 197,5 mm. ‘
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Probelauf und Probefahrt

Nachdem alle Teile am Motor wieder ordnungsgemaR montiert worden sind,
wird der Probelauf des Motors vorbereitet. Dazu gehort, da3 der Vergaser mit
Hilfe des Handhebels an der Kraftstoffpumpe mit Kraftstoff gefiillt wird, bisam
'Hebel nur noch der Leerweg zu spuren ist. Das Einstrémen des Kraftstoffes in -
den Vergaser hort man (ibrigens, wenn der Kraftstoff. durch das Schwimmer-
" nadelventil flieRt. Ist dieses Gerausch nicht mehr zu héren, ist der Vergaser mit
‘Kraftstoff gefiillt. Zu achten ist hierbei darauf, dal3 der Vergaser nicht Uberlauft,
also auBen naB wird. In diesem Falle muR der Fehler erst besemgtwerden bevor
der Motor gestartet wird..-Hinweise dazu sind im Abschnitt ,Vergaser”zufinden.
Die Ziindkerzen sollten bei dieser Gelegenheitebenfalls grundlich Gberpriftund
je nach Laufleistung, zumindest aber bei der Erneuerung der Kolben und
Zylinder, gewechselt werden. Der richtige Abstand ‘der Elektroden zueinander
betragt beim Zundkerzentyp M 14 X 240 0,7 bis 0,9 mm.
- Die Zundanlage wird nach den Hinweisen im Abschnitt ,,Zundanlage Uberpruft
und eingestellt. Das Kurbelgeh&duse ist mit neuem Motorendl zu fullen.

o

konnen. Die MaRe fur das Gewindeloch sind: Gewindebohrer M 12X 1,75, - ol




Nun kann der Motor angelassen werden, wie es im Abschmtt Kaltstart”
beschrieben worden ist. Ist er angesprungen, dreht man die Leerlaufanschlag-
-schraube etwas weiter nach rechts, damit sich ein etwas erhéhter Leerlauf
ergibt. Lauft der Motor, sollte man sich, zufrieden mitder geleisteten Arbeit, eine
Pause von 5 Minuten génnen und denselben in dieser Zeit weiterlaufen lassen.
Danach schaltet man ihn ab und Gberpriift rundherum, ob irgendwo 01, also eine
‘Undichtheit, zu bemerken ist. Wird derartiges nicht festgestellt, wird der Motor
- erneut gestartet, aber die Leerlaufeinstellung so weit zuriickgenommen, daB er
‘mit normaler Leerlaufdrehzahl lauft. Die endglltige Leerlaufeinsteliung erfolgt
-erst nach einer Probefahrt bet der der Motor seine Betriebstemperatur erreicht
hat. '
~Die Leerlaufeinstellung beschrelbtdle Betnebsanleltung Je griindlicherman sie
‘vornimmt, um so besser ist es fir den Motor. Wir merken uns folgendes: Zuerst
wird die Drosselklappenanschlagschraube (3 in Bild 41) so weit zurtickgedreht
(links herum), bis der Motor eine niedrige Drehzahl erreicht hat, aber noch nicht
‘ausgeht. Dann wird die Leerlaufgemischregulierschraube (1 in Bild 41) Iangsam\,
hineingeschraubt (rechts herum). Verlangsamt sich hierbei die Drehzahl, wird
die Schraube wieder zurtick (links ‘herum) gedreht und hierbei die Stellung.
gesucht, bei der die Motordrehzahl bei unverandert gebliebener Stellung der
_DrosselklappenanschIagschraube am grofRten ist. Nunmehr kann diese An-
. schlagschraube soweit zuriickgedreht werden daR der Motor beim Treten der
“ Kupplung nicht stehenbleibt. : o
Eine Probefahrt ist insbesondere nach dem Elnbau neuer Kolben und Zylinder-
sehr gewissenhaft vorzunehmen. Am besten, man richtet sich hierbei nach den
Hinweisen im Abschnitt ,,Einfahren oder nicht?”’ und nach den Empfehlungen
der Betruebsanleltung fur das Einfahren des neuen Motors , .

- Nocken- und Ausglelchwelle

l"

‘Reparaturen an Nocken- und Ausglelchwelle sind dem Laien nicht mogllch es
‘kann nur die Vertragswerkstatt helfen. Dennoch sel hier emlges zudiesen belden ;)
‘Wellen gesagt.

Die Nockenwellenlagerung sowie dle Lagerung der Ausgleichwelle sind belm
'30-PS-Motor des Typs 965 A relativ storanfallig. Ein Fehler macht sich durch
starkes Klopfen am Stirnraddeckel bemerkbar. Das Klopfen ist noch deutlicher
~ zu héren, wenn der Deckel vom Oleinfiillstutzen abgeschraubt ist. :

Bei den 40- und 45-PS-Motoren der Typen 966/968 sind die Lager der Nocken-
und Ausglelchwelle wesentlich verbessert worden. Fehler sind darum recht ,
selten. In der Regel ist es so, daR Reparaturen hleran nur bei einer Grund-
~instandsetzung des Motors, d.h. bei einer Generaliberholung nach langerer
- Laufzeit, vorgenommen zu werden brauchen. Dennoch sollten wir auch ein Ohr -
~dafir haben, wenn im Motor ungewohnte Gerausche zu horen sind, die u. U. von
diesen beiden Wellen herriihren konnten, und rechtzeitig einen Fachmann
konsultleren : S
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, Olzentnfuge

: im Kapltel ,,Fahrzeugvorstellung ist bereits erwahnt worden, dal3 das Moto-
rendl bei den SAS-Typen nicht durch Filter, sondern durch eine Zentrifuge oder
-QOlschleuder (Bild 27) gereinigt wird. Diese Schleuder ist in der Riemenscheibe,
- die auf der Kurbelwelle sitzt, angeordnet. Erfreulich fir uns ist, da eine Repartur
an der Olschleuder in der Regel nicht notwendig ist, wohl aber eine grundllche

Reinigung von Zeit zu Zeit, vielleicht alle 8000 ...10000 km. ‘

Zum Zwecke der Reinigung werden, nachdem der Keilriemen abgenommen -
worden ist, die Schrauben des Deckels mit einem 10-mm-Schiussel gelostund

- der Deckel entfernt. Aber Vorsicht! Die Olschleuder ethalt etwa 0,2 | Ol, das
schon beim Lockern des Deckels in das Sprltzblech unterhalb des Motors fliel3t -
und, wenn es hier stehenbleibt, den Motor im Fahrbetrieb relativ'schnell und
stark verschmutzt. Man fangt das Ol deshalb am besten in einem flachen
- Behalter -auf, bevor-es Schaden anrichten kann. :

~ Der Olschlamm sitzt in allen Vertiefungen der Olschleuder msbesondere an
ihren duReren Innenwianden, und setzt hier die Zulaufkanéle mit der Zeit zu,
wenn er nicht entfernt wird. Fir den Motor hiel3e das, die Reinigung seines Oles
~wiére blockiert. Motorschaden wéren unausbleiblich die Folge. :
Olschlammablagerungen in der Hohe, wie sie Bild 27 zeigt, fiihren schon fast
zum Ausfall der Olreinigung. Wer bei seinem Fahrzeug ahnliche Mengen
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Bild 27 . : '
Olzentrifuge im Schnltt die Pfeile zengen den
Weg des Motorendles, die gerasterten Flachen

die Olschiammablagerungen bei ca.
20000 km ~ ‘




‘Olschlamm in der Olzentrlfuge vorﬁndet kann sicher sein, daB er sich ca.
20000 km nicht um deren Reinigung bemiiht hat.

Zwischen Olschleuderdeckel und Motorengehéuse liegt eine Dichtung. Ist sie
-defekt, was sich durch Olablagerungen ander Rlemenscheibe der Kurbelwelle
bemerkbar macht w:rd sie erneuert. :

Olpumpe | | |
Die Olpumpe bedarf kaum einer Reparatur weil sie sehr zuverlassng arbeltet
Ist der Motor, wie im Abschnitt, Kolben und Zylinder” beschrieben, aber zerlegt,
ist es angebracht, auch die Olpumpe zu kontrollieren.
Die uns an der Olpumpe moglichen Kontrollen bzw. Reparaturen seien kurz
erlautert: Die 5 Befestigungsschrauben des Deckels — vorausgesetzt, die Ol-
- wanneistabgebaut — werden gelostund der Deckel mit Dichtung abgenommen.
Die Dichtung darf hierbei nicht beschadigt werden, anderenfalls ist sie zu
erneuern. Nun wird die Olpumpe in Waschbenzin gereinigt und das Spiel
zwischen-den Flanken der Zahnrader mit einer Lehre gemessen. Es darf nicht
groBer als 0,22 mm sein. Die nachste Prufung gilt dem Spiel zwischen Zahn-
radern und Gehiusedeckel. Dieses Spiel soll nicht iiber 0,12 mm betragen
Liegen diese Werte héher oder ist schon mit bloRem Auge zu erkennen, daf3 die
einzelnen Olpumpenteile stark ausgeschlagen sind, wechselt man die Olpumpe
komplett. Ist jedoch nur das Spiel zwischen den Stirnseiten der Zahnrader und
dem Gehause etwas zu grof3, prifen wir das mit einem Lineal aus Metall, einem
Winkelschenkel oder einer Schiebelehre genauer, denn haben die Stirnflachen
der Zahnrader zum Deckel mehr als 0, 10 mm Spiel, kann die Pumpe nicht den
erforderlichen Oldruck aufbauen. Man behilft sich in diesem Falle damit, daRR
man ‘das Gehause der Pumpe auf einer glatten Fliche, belegt mit feinem-
Schmirgelleinen, bis auf das vorgeschriebene MaR zwischen Stirnflache der
Zahnrader und Deckel abschleift. Zuvor ist die Achse des angetriebenen
Zahnrades herauszuschlagen (Pumpe maoglichst zwnschen zwei Hartholzklotz-
_chen legen). Die Dichtflache darf dabei hicht beschéadigt werden. Als Mmdest-
abstand muf} jedoch ein Spiel von 0,04 mm verbleiben.

Vor dem Einbau der Olpumpe sind alle Teile grundlich zu reinigen. Dle chhtung :
am Deckel wird gegebenenfalls durch eine neue ersetzt. Diese Dichtung kann
~ man sich notfalls aus Durchschlagpapier selber fertigen. Ein starkeres Dich-

tungsmaterial wirde das Spiel zwnschen Zahnradern und Deckel wiederzu groB '
werden lassen. -

Druckmmderventli Vor dem Embau der O!pumpe ist das Druckminderventil
— es sitzt seitlich am Olpumpengehause — zu prifen. Wenn eine genaue Priifung.
auch nur auf einem speziellen Prifstand moglich ist, so bleibt uns jedoch die
Begutachtung des technischen Zustandes der Einzelteile. Hierzu wird die
- VerschluBschraube gelost und werden Feder und Kugel herausgenommen.
‘Danach werden alle Teile gereinigt und geprift. Sind an der Kugel keine
Druckstellen zu sehen, ist die Feder nicht gebrochen, und sind auch keine
~ Reibstellen an den Windungen der Feder zu bemerken, wodurch der Federdruck
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}gebremst werden konnte, w:rd das Ventil wneder zusammen- und emgebaut
. Zuvor ist jedoch der Kanal, der die Einzelteile aufnimmt, mit Hilfe von Wasch-
benzin und einem Holzstabchen grundlich zu reinigen. Metallische Renmgungs-
hilfsmittel konnten den Sitz der Kugel beschadigen. Beim Einbau der Olpumpe
. ist auf eine einwandfreie Abdichtung zwischen Olpumpe und Saugrohr zu

- achten. 3
. .Beim 30-PS-Motor |st die Olpumpe im Steuergehausedeckel angeordnet und)

‘bedarf keiner besonderen Wartung. Sollten jedoch Steuergehdusedeckel oder
auch Olwanne demontiert worden sein, kontrolliert man den Sitz des Gum-
midichtringes am Olsaugrohr Er liegt zwuschen Steuergehausedeckel und
|  Kurbelgehduse. |

Kellnemen .

v Aus Bild 28 gehen Methode und Ergebms der Kellrzemenspannung hervor. .
Dennoch sollte man dazu folgendes wissen: Die Ausgleichscheiben kdnnen aus
der geteilten Riemenscheibe des Lifterantriebes herausgenommen und hinter
die Druckkappe gelegt werden. Dadurch wird die beweghche Riemenscheiben-

hilfte weiter an die feststehende Riemenscheibenhalfte herangedriickt, und der
Keilriemen wird straffer, weil erjetzt héher zwnschen den beiden Rlemensche|- ‘
benhalften [auft. _
Zum Spannvorgang selbst wird die Mutter gelost. Iabet w:rd der werte Gang-f
eingelegt, auf die Mutter ein ngschlussel gesetzt und miteinem Gummiham-
. mer vorsuchtlg auf den ngschlussel geschlagen, bis SICh die Mutter geldst hat.
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Methode und Ergebms der Ke:irxemenspan
~ nung beim 40/45-PS-Motor




Festgezogen wird diese Mutter in der gleichen Weise, nur in umgekehrter “
Reihenfolge. Das Spiel bei gespanntem Keilriemen soll 12...15 mm betragen.

Beim SAS 965 A wird zum Spannen des Keilriemens das Spannband des Liifters
-gelost und der Liifter danach im Uhrzeigersinn gedreht bis die erforderhche
Kellrlemenspannung errelcht ist. :

’Kuhlsystem und OItemperatur

Seitdem die sowjetischen Pkw vom Typ Saporoshez in grolRerer Stuckzahl auf
~ den Strallen unserer Republik gefahren werden, gab es besonders in den

Sommermonaten Hinweise von den Fahrzeugbesntzern daR die Oltemperatur
Uber die zulassige Grenze ansteigt, wenn der Wagen schnellund zligig gefahren
wird. Manche sahen darin eine Einschrénkung des Gebrauchswertes andere -
vermuteten einen konstruktiven Mangel und erhoéhten die Olmenge oder
sorgten fur zusatzliche Olkuhlung Mit solchen zum Teil recht kostspieligen
Anderungen wird zwar die Wirkung von Fehlern kempensiert, aber die eigent-
- liche Ursache, also der Fehler selbst, nicht beseitigt. Der VEB Imperhandel hat
diese Problematik eingehend untersucht und eine Reihe von Fehlerquellen
festgestellt, die sich jedoch samtlich durch exakte Einstellung oder durch
Austausch schadhafter Teile beseitigen lassen. Bei einwandfreiem Zustand des
‘Wagens wird der serienmaRige Motor auch bei hochsommerlichen Tempera-
turen nicht zu heiR, vorausgesetzt, er wird nicht tberfordert. -

In der Betriebsanleitung wird eine maximale Geschwindigkeit von 120 km/h
~ genannt, die der Wagen auch erreicht. Diese Hochstgeschwindigkeit kann aber
nicht als Dauergeschwindigkeit verstanden werden. Das gilt fur alle Kraftfahr-
‘zeuge. Die Saporoshez-Typen bilden in dieser Beziehung keine Ausnahme. 100
- bis 105 km/h kann man dem SAS 966/968 (iber lange Strecken zumuten, wobei |
“die Oltemperatur nicht wesentlich iber 100° C ansteigen darf. Fiir héhere

Dauergeschwindigkeiten ist der serienmaéfige 40-PS-Motor nicht ausgelegt,

ganz abgesehen davon, da auf unseren Autobahnen nur 100 km/h gefahren

werden dirfen. Wer den Saporoshez fursportllche Einsatze nutzen und schneller
machen méchte, kann mit einer vergroRerten Olwanne, einem zusatzlichen

Olkithler oder auch mit einer kleineren Keilriemenscheibe auf der Lifterwelle

die Kihlung des Motors der erhéhten Beanspruchung anpassen. Doch diese
- Anderungen gehéren bereits in das Gebiet sportlichen Frisierens und Werden
auf eigene Gefahr vorgenommen. Fiir die normale verkehrsiibliche Benutzung
des Saporoshez sind sie nicht notwendig.

Funktionsweise: Es gibt jedoch auch Wagen, wie einige Reklamationen zelgen

~ bei denen die Oltemperatur bei hohen AuBentemperaturen auf 110° C ansteigt,

obwohl sie kaum schneller als 80 km/h gefahren werden. Hier liegt meist ein
Fehler am Kiihlsystem vor. Dem luftgekiihlten Heckmotor des SAS 966/968 wird
‘die Kuhlluft durch die seitlichen Luftschachte zugefihrt, deren verstellbare
Klappen im Sommer voll gedffnet sein missen. Es ist vorgekommen, daR sich
eine der Klappen von |hrer Achse gelost und unter dem Emﬂuf& des Fahrtwmdes
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;Blld 29 )
Mit einem Stiick Ho!z ‘
1aRt sich die Klappe im
rechten Luftschacht
offenhalten ‘

tellwelse geschlossen hat. Man kann sie b|s zur Reparatur mit einem Holzstuck
blockieren (Bild 29), um den Kiihlluftkanal offen zu halten. ;
“Im Motorraum wird die Kuhlluft vom Axiallifter angesaugt und durch die
Zylinderkiihlrippen schrag nach unten links und rechts in die Ableithauben ,
- gedriickt. Die Zylinderrippen und die Lamellen des Olkiihlers, der in Fahrtrich-
tung vor dem Lifter unter dem Luftieitblech sitzt, diirfen nicht zu stark

- verschmutzt sein, sonst wird die Warmeableltung behmdert und die Oltempe-v

ratur steigt ebenfalls an. g
Ingder Heckwand befinden sich links und rechts der Kennzeichentafel Luft-
schlitze, die vom Werk mit einer Plastfolie zugeklebt sind. Diese Schlitze miissen -
~ beim SAS 966 und 968 mit dem 40- und auch 45-PS-Motor geschlossen sein,
_sonst stromt hier ein Teil der durch die seitlichen Luftschéchte eintretenden
Kahltuft wieder aus und geht fiir die Motorkiihiung verloren. Sollte sich die Folie
I6sen, so kann sie mit Chemikal-Kiebstoff {(Tube 0,65 M) wieder befestigt
“werden, nachdem die Klebeflichen mit Waschbenzin griindlich gesdubert
wurden. In der Sowjetunion l4uft der SAS 966 B mit der gleichen Karosserie, -
aber mit dem 30-PS-Motor vom alten Typ 965 A, dessen Axialliifter die Luft von
den Zylindern absaugt und nach hinten durch diese Schlitze herausdruckt Des-
halb kénnen sie nicht generell wegfallen. :
‘Die Betriebstemperatur wird beim 40-PS-Motor durch zwei von Thermostaten
gesteuerte Drehklappen geregelt, die sich links und rechts in Hohe des
Bodenbleches in den Ableithauben befinden (Bild 30). Bei kaltem Motor schlie-
Ren die Klappen die Luftaustritte nach unten und leiten die von den Zylindern
kommende Kiihlluft durch je zwei Fenster in den Motorraum. Hier wird die schon
erwarmte Luft vom Geblase erneutangesaugt, an den Zylindern starker erwarmt
‘usw. Das Umluftprinzip (vorhandene Luft kreist im Motorraum) sorgt fir eine
rasche Erwarmung des kalten Motors und vermeidetim Winter den unterkihlten

79




)

Bild 30 :
Starke Verschmutzung

- der Klappen in den

~ Ableithauben ist das
Zeichen dafir, daB sie
wahrend der Fahrt
geschlossen.blieben,

* obwohl sie gedffnet
sein-sollten, und somit
der erwdrmten =
Kihlluft den Weg ins
Freie versperrten

Betrieb, bei dem Viertaktmotoren schiecht ziehen und einem hohen Verschlei?
'unterliegen. o S ,' o A
Bei 80...100° C Oltemperatur missen die Thermostate die Klappen so weit /
gedreht haben, daR die Fenster zum Motorenraum geschlossen und die
_Luftaustritte nach unten ins Freie voll gedffnet sind. Bei einigen untersuchten
Fahrzeugen 6ffnete ein Thermostat (meistens der rechte) die Klappe nur zur
Hélfte. Dadurch stromte ein Teil der erwarmten Kihlluft weiter in den Motor-
raum und heizte den Motor, der bereits die Betriebstemperatur erreicht hatte,
. weiter auf. Nach Abschrauben des Oberteiles der Ableithaube kommt man an
" den Thermostaten heran, kann den Splintbolzen an der Verbindung zwischen
der Drehklappe und der Einstellhiise I6sen und die Hiilse einige Umdrehungen
herausschrauben, damit der Thermostat die Klappe weiter 6ffnet. Andert sich

!

Bild 31 ,
Mit S-férmigen .
Drahthaken lassen sich
die Klappen, wenn sie
* nicht oder nicht voll
.. 6ffnen, offenhalten.
Der erwarmten
Kihlluft wird so der
Weg ins Freie
- ermoglicht




nach dieser Korrektur die Stellung der Klappe nicht, muR der Thermostat
erneuert werden. Unterwegs kann man sich mit einem S-férmigen Drahthaken

helfen, der an der Unterkante der voll geoffneten Klappe und am Rand des =

Oberteils der Ableithaube eingehangt wird. Der S-Haken blockiert die Dreh-
klappe in voll gedffneter Stellung (Bild 31). N - A

Falsche Ziindeinstellung: Auch bei falscher Ziindeinstellung ergeben sich
‘héhere Oltemperaturen. Es wurde festgestellt, dald einige Motoren mit Spat-
ziindung liefen und dadurch zu hei® wurden, obwohl die Ziindung nach der

Markierung ,,M 3" auf der Keilriemenscheibe genau eingestelit war. Die Mar-
~ kierungen fur den'Zeitzﬁndpunkt M 3" und den oberen Totpunkt ,,BMT"
stimmten mit der entsprechenden Stellung der Kurbelwelle nicht tberein. -
Besteht dieser Verdacht, so sollte (ineiner Vertragswerkstatt) der obere Totpunkt
 genau festgestellt und eine neue Einstellmarkierung am Gehausedeckel ent-
- sprechend der gefundenen Stellung der Marke ,,.BMT" an der Riemenscheibe
angebrach’gwerden. Dieser Gehausemarkierung wird dann der Zindzeitpunkt .
..M 3" gegenibergestellt und danach die Ziindung neu eingestellt. -

‘Temperaturanzeige: Bisher wurde davon ausgegangen, dafd der Temeratur-
- geber und das Anzeigegeratim Amaturenbrett einwandfrei funktionieren. Auch
hier kdnnen Fehler dazu fihren, da die Anzeige mit der tatsachlichen Tempe-
~ratur nicht (bereinstimmt. Zur Kontrolle der Oltemperatur eignet sich zum

~  Beispiel ein Stockthermometer mit einer Skala bis 200°C, wie es fur Zentral-

heizungen angeboten wird (Preis 4,50 M). Der 120 mm lange und maximal .
8.5 mm dicke Fiihler am Stockthermometer paBt in die Gewindebohrung im
Kurbelgeh&use, in die der Halter des OlmeRstabes eingeschraubt ist (Bild 32).
Nahe dieser MeBstelle ist der elektrische Temperaturgeber in die Olwanne
eingeschraubt, so daB an beiden MeRstellen gleiche Temperaturen angenom-
“men werden konnen. | > . o o |
Vom Hersteller des Saporoshez werden fir die elektrische Oltemperaturanzeige
- folgende Toleranzen angegeben: | B ;

Anzeige 40°C = Temperatur 34 bis 52°C
Anzeige ‘80°C = Temperatur 75 bis 85°C
Anzeige 110 °C = Temperatur 105 bis 115 °C

Ergibt die KOn‘t‘ryol_l_le mit einem ?Stockthermo-meter, daR die vom elektrischen
Gerat angezeigte Oltemperatur nicht im Bereich der zuldssigen Toleranz liegt,
so missen der Geber oder das Anzeigegerat erneuert werden. ‘

Praktische Erfahrungen: Im praktischen Fahrbetrieb schwankt die Oltemperatur
 je nach Belastung des Motors und Fahrgeschwindigkeit. Im Stadtverkehr steigt.
sie normalerweise nur unwesentlich Giber 80 °C, auf Fernverkehrsstralen stellen
sich meist Temperaturen um 90°C ein, und bei 100 km/h auf der Autobahn ist
mit etwa 100 °C zu rechnen. Die Oltemperatur muf3 aber wieder sinken, wenn |
- zum Beispiel bei einer Geschwindigkeitsbegrenzung langsamer gefahren wird. -
Bleibt sie auch bei reduzierter Belastung bzw. Geschwindigkeit genauso hoch
wie vorher, so liegt ein Fehler vor. , . S
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Bild 32

Mit emem
Stockthermometer laRt
sich die Oltemperatur
exakt ermitteln

Auch bei 30°C AuBentemperatur ergab sich bei Probefahrten mit exakt ein-
gestelltem SAS 968 bei Dauergeschwindigkeiten zwischen 105 und 110 km/h
eine Oltemperatur von 100 °C, die (iber die gesamte Fahrstrecke von 100 km .
nicht weiter anstieg. Als anschlieRend 115 km/h gefahren wurden, stieg die
Oltemperatur nach etwa 20 km auf 110 °C und sank auf den folgenden wieder
mit 100 km/h gefahrenen 20 km auf 100°C. Sie fiel auf 80°C, als danach 40 km
“mit Geschwmdlgkelten zwischen 60...80km/h gefahren wurden. '
Auf solche Temperaturschwankungen sollte geachtet werden, Sie snnd ein
) Zeschen dafiir, dafd am Motor und am Kihlsystem alles in Ordnung ist. Steigt
die Oltemperatur schon im Stadtverkehr auf 100°C oder sinkt sie zum Beispiel
bei einer Geschwindigkeitsbegrenzung an einer Autobahnraststétte nichtab und
steigt gar hoher als vorher an, wenn nach der langsameren Fahrt wieder die
~gleiche Geschwmdlgkeut wie zuvor gewahlt Wll'd so 6ffnet meist ein Thermostat
‘eine Drehklappe nicht vollstandig.
Normalerweise liegt die Oltemperatur auf Fernverkeh rsstrallenim Durchschmtt
stets niedriger als auf der Autobahn, weil hier hohe Dauergeschwindigkeiten

. {ber lange Strecken nicht méglich sind. Selbst bei AuRentemperaturen bis 34 °C

stellten sich auf Strecken von iber 200 km bei scharfer Fahrweise mitzuldssigen
Geschwmd|gke|ten (bis 90 km/h) Oltemperaturen zwuschen 90 und 100°C ein.
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’ Andererselts stieg die Oltemperatur auch bei mtenswer Kihlung durch einen
starken Gewitterregen auf 110°C, als sich eine Klappe im seitlichen Luftschacht
von der Achse geldst und zur Halfte geschlossen hatte. Diese Beispiele zeigen,
dal bereits kleme UnregelmaBtgkelten d|e Oltemperatur betrachtlich beeinflus-
sen.

Eine Oltemperatur von. 110°C gewahrlelstet immer noch eine ausrelchende

- Schmierféahigkeit des Motorendls. Manche Motoren laufen mit noch héheren
Oltemperaturen, aber bei ihnen wird die Temperatur der Zylinder durch die

‘Wasserkiihlung konstant gehalten. Beim luftgekiihlten Saporoshez liegen die
Zylindertemperaturen aber bereits weit Gber 110 °C, wenn das Olthermometer
diese Temperatur anzeigt. Deshalb empfiehit der Hersteller, mit Oltemperatu-
ren, die nahe dem Skalenende des Anzeigegerates (110 °C) liegen, Iangsamer

zu fahren, um erhohten Verschleifd zu vermelden

3

”‘ Techmsche Veranderungen Durch die Initiative elmger Werkstatten werden fiir
den SAS 966/968 groRere Olwannen angeboten und fiur den SAS 965A um
20 mm dickere anschenrlnge gefertigt. Beide -Varianten erhohen das Fas-
sungsvermogen um etwa 1 |. Die grofRere Olmenge kuihit den Motor intensiver,
und die Oltemperaturen sinken im Durchschnitt um 10 bis 15 °C. Bei sorgfaltiger
Ausfiihrung kénnen sich damit keine nachteiligen Folgen ergeben.

Anderungen an der Auspuffanlage (separater Auspuff fir die rechten thnder) ‘
© senken die Oltemperatur nur unwesentlich. Auch Lertungsstelgerungen sind
allein durch eine gednderte Abgasfuhrung nicht zu erwarten. Lediglich das
AuBengerausch der Auspuffanlage wurd beeinflul3t. Dafur lohnt sich jedoch der
Aufwand kaum. ,

Arbeiten an der ‘Heiian‘lage

Das Lufthelzsystem aller drei Saporoshez Ausfuhrungen ist recht wirksam. Man
kann es unabhangig vom Motor betreiben und somit auch den Fahrgastraum
beheizen, wenn der Motor nicht lauft. In einer speziellen Brennkammer wird
Kraftstoff verbrannt und die hierbei erwarmte Luft dem Fahrgastraum mit Hilfe
eines Geblases zugefiihrt. Fir die Kraftstoffzufuhr sorgt eine elektrisch an-
getriebene Kraftstoffpumpe, den Kraftstoffverbrauch regelt ein Kraftstoffver-
brauchsregler, und die Steuerung der Helztemperatur ubermmmt ein Tem-
peraturumschalter

Uber mogliche Fehler am Helzsystem |nform|ert TabeHe 6, gleichfalls uber die
gegebenenfalls méglichen HilfsmaRnahmen. Hier sei in diesem Zusammen-

 hang noch festgestellt, da® Arbeiten an der Heizung gefahrliche Auswirkungen

(Brand) haben koénnen. Man beauftragt damit besser die Vertragswerkstatt.
_Ferner sei darauf hingewiesen, dald die Heizanlage nicht einwandfrei funktio-
" niert, wenn dem Kraftstoff Obenschmierél zugesetzt wird. Es kommt in dlesem
Falle zu Aussetzungen im Brennprozef3. .

Aus Sicherheitsgriinden ist die Heizung 6.. 8 Minuten vor dem Anfahren elner
[Tankstelle abzuschalten! L '
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Tabelle 6: Fehlermaglichkeiten an der Heizung

Stérung/Ursache

Abhilfe’

Heizung schaltet nicht ein - |
Gliihkerze oder Kontrollspirale defekt
Spannung der Batterie zu niedrig

Keine oder nur geringe Kraftstoffzufuhr |

 Elektromagnetventil ffnet nicht ,

Falsch eingesetzte Gliihkerze, dadurch
verdampft der Kraftstoff nicht, sondern
flieSt an Brennkammerwéanden ab

Defekte Teile auswechseln

: Batterle aufladen

Benzinpumpe, Filter und Duse uberpru—
fen

 Elektrische Anschliisse pn'jfen, Fehleram
- Ventil beseitigen :

Gliihkerze so einsetzen, daR die Spiralen-
achse parallel zur Heizkdrperachse steht

: Helzung ziindet, geht w:eder aus und zundet wneder

- Brennstoffzufuhr zu gering

Benzinpumpe, Filter und Duse Uberpri-
- fen, elektrische Anschlisse priifen, Fehler
am Ven’cll beseitigen

- Kontrollampe Ieuchtet beim Emschalten mcht auf, Benzin ist vorhanden

 Temperaturumschalter ist falsch einge-
stellt, Lampe defekt

Stellschraube des Temperaturumschai-
ters gegen den Uhrzeigersinndrehenund
wieder sichern, Lampe ersetzen

Nach Abschalten der Heizung blelbt der Geblisemotor nicht stehen

'Temperaturumschaiter ist falsch einge-
stellt

Quarzstift gébrochen

Starkes Rauchen durch Abﬂui&roﬁr

Zu niedrige'DrékH{z’aHI des Elektromotors -

 Verstopftes Saugrohr =
- Brennstoffzufuhr zu reichlich

Verstopftes AbfluBrohr des Benzmver-
brauchsreglers

Schwummernadelventil undicht .

Zwtei Olkohle - mnerhalb des Warme-.

‘ austauschers

Stellschraube des Temperaturumschal—
ters im Uhrzeigersinn bis zum Knacken
drehen =

Wenn ein Knacken nicht zu héren ist,

Quarzstift auswechseln

durcn Vertragswerkstatt

Remegen ‘

Ursache beseitigen (Duse zu grofS)
AbfluBrohr relmgen

Ventnl remigen oder auswechseln

Mit Druckluft durch das Loch far Gluh-
kerze durchblasen

Brennen findet auch noch nach dem Abschalten der Helzung statt

Elektromagnetventil - wird nicht - vom
Stromkreis abgeschaltet

Elektromagnetventil in offener Stellung
festgeklemmt
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Heizungsschalter mehrere Male ein- und :
ausschalten p

Mehrere Male auf das Gehéuse des
Elektromagnetventils klopfen. Wenn dies
nicht hilft, Fehler beseitigen i




" noch Tabelle 6

Stérung/Ursache - Abhilfe |

Elektromotor lauft nicht

Kabelanschluf Iose oder Kabel gebro- Fehier beseitigen
chen . Wenn Strom am AnschluB vorhanden ist,
- - ‘ Abhilfe durch Vertragswerkstatt _.

Schleifendés Geriusch in'i Heizkorper

‘Laufrad von. Geblase oder Luftforderer durch Vertragéwé’rkstatt
' strelft am Gehiuse C \

Belm Ar)zunden pufft es in der Ableitleitung

. Kraftstoff entweicht aus dem Kraftstoff- durch Vertragswerkstatt
verbrauchsregler zur Brennkammer. Ver- ‘ ’

stopftes Rohrzum AbfluR des Kraftstoffes

aus der Brennkammer

u

- Zur H'eiz‘anlag'e des Saporoéhei sind bereits viele personliche Erfahrungen in . |
der Fachpresse veroffentlicht und hierbei auch konstruktive Veranderungen

vorgeschlagen worden. Dies ist nicht der Platz, um hierzu ausfuhrlich Stellung
nehmen zu konnen. Eines sei in aller Kiirze jedoch gesagt: Wenn auch die eine

~ oder andere Verédnderung am Heizsystem im konkreten Einzelfall zum Erfolg

~gefiihrt haben sollte, so ist in den meisten, wenn nicht sogar in allen Féllen, der

~eigentliche Fehler dadurch nur verdeckt oder Gberbriickt worden. Den Beweis -

fiir diese Behauptung tritt der Saporoshez selbst an. Tausende Fahrzeuge fahren
mit funktionierender Heizanlage, ohne daf3 daran jemals Veranderungen wohl
aber exakte Emstellungen vorgenommen worden sind. :

| ,Temperaturumschalter

‘Das fiir die Funktion der Helzanlage des Saporoshez hauptsachllch verantwort-

liche Aggregat ist der Temperaturumschalter (Bild 33). Von ihm wird die Anlage
je nach vorhandener Temperatur in der Brennkammer an- oder abgeschaltet.
" Ist hieran etwas nicht in Ordnung, kommt es naturgemal’ zu Stérungen. Und
warum? Der Abschaltvorgang wird durch den Quarzstift (7) eingeleitet. Bei

funktionssicherer Anlage dehnt sich dessen Hulse auf Grund der Hitzeentwick-

lung in der Brennkammer aus und schaltet die Heizung ein. Der Gliih- oder
' Anheizvorgang ist in diesem Moment beendet. Weist die Anlage jedoch Fehler
auf oder ist die Temperatur in der Brennkammer zu niedrig, so wird die Heizung

wieder abgeschaltet. Der Glih- und Anheizvorgang beginnt von neuem. Diese

Erscheinung des An- und Abschaltens tritt gewdhnlich bei langeren Autobahn-

fahrten im 100-km/h-Tempo auf, wo, bedingt durch den relativ hohen Luft-
durchsatz in der Heizanlage, die Temperatur in der Brennkammer so stark '

. absmken kann daR sich die Helzanlage eben- wneder abschaltet.
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- Wernun meint, den Verbmdungsstutzen der Saugleitung mitmehreren Léchern
versehen zu mussen, um den durch den Fahrtwind eintretenden hohen Kalt-
- luftstrom zu verringern und somit die Temperaturverhaltnisse in der Brenn-
kammer glinstiger zu gestalten, der mag dadurch sogar erreichen, daR seine
Heizanlage nicht mehr ausfillt. Der hierfiir verantwortliche Fehler liegt aber im

Wmlll%‘

Bild 33
- Temperaturumschalter
der Heizanlage;
1 — Sicherungsmutter
2 — Stellschraube
3 — Temperaturschalter
4 —Feder
- 56— Schaltstift
6 — Stange:
-7 = Quarzstift
8 — Rohrchen

Temperaturschalter(B) Hier_ missen wir die Stellschraube(Z) etwa um eine ,
halbe Umdrehung herausdrehen. Dann ist dieser Fehler in der Regel behoben.
Hilft auch das nicht, arbeitet moglicherweise der Quarzstift (7) nicht einwandfrei’
_oder-ist derselbe sogar gebrochen. In diesem Falle werden die Stellschraube (2)
gelost, die Feder(4) .und das Endstiick vom Gehause abgenommen und der -
Quazstift (7) ausgewechselt. Als Priifungskriterium fir den auf diese Art in-
standgesetzten Schalter (3) kann gelten:  Beim Zusammendriicken des neu-
eingesetzten Quarzstiftes muR im Schalter ein Knacken zu héren sein. Vor dem
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_vElnbau des neuen Quarzstlftes wird das Rohr(8) von der h:er mogllcherwelse
vorhandenen Olkohle befreit '

Wurde der Quarzstift(7) oder der Schalter zerlegt, muR der Schalter neu

~ einreguliert werden. Hierzu wird die Stellschraube(2) zunachst so weit hin-

eingeschraubt, bis im Schalter ein Knacken zu héren ist. Dann nehmen wir dle '

‘Heizung in Betrieb und regulieren sie endgultig ein.

Am Zugschalter fir dle Heizanlage wird die erste Stufe eingeschaltet. Der'

Geblasemotor Iduft an, und die Heizspirale sowie die Kontrollsprirale gliihen auf.

- 'Nach ca. 60 Sekunden, hochstens nach 1,5 Minuten, wird der Schalter in die .

zweite Stufe gezogen. Nunmehr mul3 nach weiteren 45... 60 Sekunden der
~ Schalter die Heizanlage auf normalen Betrieb umschalten. Die Kontrollampe am
Amaturenbrett muld qufleuchten und die Kontrollspirale erléschen. Ein weiteres

- Zeichen ist, daB sich der Ton des Geblases verandert; er wird hoher, das Geblase

lauft schneller. Kommt dieser Umschaltvorgang auf Normalbetrieb nach ins-
gesamt 3...4 Minuten nicht zustande, wird die Heizanlage abgeschaltet. Nach

- Stillstand wird die Kntermutter (1) geldst und die Stellschraube (2) etwa eine

viertel bis eine halbe Umdrehung herausgeschraubt. Ist die Heizung wieder in
Betrieb genommen und erfolgt jetzt das Umschalten in der angegebenen Zeit,
so wird die Stellschraube wieder gesichert. Soll die Heizanlage abgeschaltet
‘werden, wird der Zugschalterknopf ganz hineingedriickt. Nach 3....5 Minuten
muf der Gebldsemotor stehenbleiben und die Kontrollampe erloschen Lauft
‘der Motor weiter, ist die Stellschraube (2) wieder etwas hineinzudrehen. Dieses
Hineindrehen kann aber hdchstens eine achtel Umdrehung ausmachen dann
muld der Geblasemotor stehenbieiben.

‘ Kraftstoffverbrauchsregler -

Voraussetzung fir die Wirkung der vorstehenden KorrekturmaBnahmen ist, daB
alle anderen zur Heizung gehorenden Bauteile einwandfrei funktionieren. Ist
beisielsweise das Magnetventil(11) des Kraftstoffverbrauchsreglers (Bild 34)
nichtin Ordnung, wird die Heizanlage auch nach dem Ausschalten weiterlaufen.
‘Die Ursache ist folgende:

. Das bereits erwahnte Magnetventll(ﬂ) offnet beim Emschalten der zweiten -
~Stufe des Zugschalters die Kraftstoffzufuhr aus der Schwimmerkammer zur

Duse (7). Das Ventil (11) wird dabei angehoben. Die Duse(7) bestimmt die
Kraftstoffmenge, die zur Verbrennung in die Brennkammer gelangt. Wird nun
die Heizung abgeschaltet, schlieBt das Ventil(11) die Kraftstoffzufuhr zur
Duse (7), und zur Verbrennung kann nur noch der Kraftstoff gelangen, der sich:
im Disenkanal befindet. Als Folge lauft der Gebldsemotor bis zum- volligen

Abschalten der Heizanlage durch den Temperaturschalter weiter. Dleser Vor-
gang ist auch horbar. Nach dem Abschalten der Heizung mit dem Zugschalter

~ hért das ,,Bullern” im Brennraum- der Helzung allmahhch auf, und nur der

_ Geblasemotor lauft noch..

Das Funktionieren des EIektromagnetventHs(ﬂ) kann bel abgeschalteter Helz-

anlage gepruft werden. Hierzu wird die VerschluBschraube (6) herausgenom-
men. Es darf hierbei aus dem Dusenkanal kein Kraftstoff austreten. Tritt
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-~ Bild 34 -
Kraftstoffverbrauchs-
regler der Heizanlage;
1 - Reglerdeckel =
2 —Filter

3 - Feder .-
4 — Nadelventil

. 56~ Dichtscheibe
6 — VerschluRschraube
7~ Dise -

8 — Schwimmer
9 — Ventilsitz .

~ 10— Dichtscheibe
11 ~ elektromagneti-

. sches Ventil
12 ~ Feder
13— Spule fiir

Ventil 11 =

- Kraftstoff aus, schlieBt das Magnetventil (11) nicht und muR erneuert werden.
 "Versagt das Nadelventil (4), was bedeutet, daB mehr Kraftstoff in den -
Schwimmerraum gelangt als notwendig ist, gelangt der Giberschiissige Kraft-
stoff Uber den Ableitstutzen zu einem Auffangbehalter und von dort ins Freie,
was den Kraftstoffverbrauch-insgesamt natirlich erhoht. - s
Das Zerlegen des Kraftstoffverbrauchsreglers wird erforderlich, wenn die
Schwimmerkammer von Kraftstoffriickstinden zu reinigen ist oder der Ven-
tilsitz(9), die Dichtung (10) sowie das Nadelventil (4) eine Reparatur erfordern.
. Dies eschieht wie folgt: | |
— Deckelschrauben entfernen und Deckel, Schwimmer (8) sowie Nadelven-
til (4) herausnehmen. R o |
— VerschluBBschraube (6) entfernen und Dise (7) mit einem 4 mm breiten
Schraubenzieher herausdrehen. Die hinter der Diise (7) liegende Dich-
- tung (5) ist mit herauszunehmen. =~ , o
~— Halteschraube der Elektromagnetspule entfernen und die Spule (13) ab-
“heben. - - ' ' Lo A S
— Vier Schrauben vom Ventilgehduse entfernen und Gehause, Fiihrungs-
-~ buchse des Ven_tilkerhes, Feder (12) und Dichtung,(10) abnehmen. ‘
- — Vom Reglerdeckel die groRe Schraube des Zufiihrungsanschlusses zusam-
‘men mit dem Stutzen abnehmen und die Feder (3) sowie das Filter (2)
herausnehmen. - | T ‘ B

j , _ : ' , ] .
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Nunmehr sind alle Teile in Waschbenzin grindlich zu reinigen und ist ge-
gebenenfalls das Nadelventil (4) komplett zu erneuern, Der Zusammenbau
erfolgt in umgekehrter Reihenfolge. Hierbei ist insbesondere auf die richtige
Lage der Dichtung (5) vor der Duse (7) zu achten, Wird sie beim Einbau
verkiemmt oder gar zerdruckt ist d|e Funktnon der gesamten Heizanlage mcht
mehr gewahrlenstet - :

Kraftstoffpumpe "

~ Beim Einschalten der zweiten Stufe der Heizung wird dle eiektnsch angetrlebene
Kraftstoffpumpe — Bild 35 zeigt die Funktionsweise — in Betrleb gesetzt. Sie
fordert den Kraftstoff zum- Kraftstoffverbrauchsregler. Durch das gleichzeitige
Freigeben des schon erwahnten Disenkanals durch das elektromagnetische
Ventil (11 in Bild 34) gelangt der Kraftstoff in den Brennraum der Helzung, ,
entziindet sich an der Gliihkerze, und die Heizanlage beginnt zu arbeiten.
Storungen an der Kraftstoffpumpe konpen an ihrem elektrischen Teil (ver-
schmorte Kontakte) ‘aber auch an der Kraftstoff fordernden Selte durch
Verhartung der Membran oder undichte Ventlle auftreten.
Sind die elektrischen Kontakte (2/3). verschmort, werden s&e nach Entfernen der
. Plastekappe mit einer Kontaktfeile behandelt. AbschlieBend wird die Anlage bei
‘noch abgenommener Kappe kurz emgeschaltet und hierbei geprift, ob die
- Kraftstoffpumpe arbeitet. Wenn ja, wird der Abstand der Kontakte zueinander.

| - mit der Stellschraube (1) auf 2 mm einreguliert. Dazu wird der bewegliche -
 Kontakt (3) in Richtung Gehause gedriickt und nun der Abstand gemessen.

" 4-Filter

. 7—Membran

- -Arbeitet die Kraftstoffpumpe nicht, mu® mit einer Priflampe am KabelanschlufS
‘gepriift werden, ob Spannung anliegt. Liegt keine Spannung an, wird der
vermutliche Fehler in der elektrischen Zuleitung auf die im Abschnitt . Stérungs-
suche mit Priflampe’’ beschriebene Art gesucht und behoben. Brlngt das keinen
Erfolg, konnte die Kraftstoffpumpe selbst emen Defekt haben. In diesem Falle
muld sie ausgewechselt werden ' ‘

Bild 35 e .

Kraftstoffpumpe der .

- ‘Heizaniage; -

1 — Stellschraube

2 — feststehender .
Kontakt '

3 — beweglicher |
Kontakt

5 — Druckventil
6 — Saugventil

8 — Gestange
9 — Gelenksttick




Die Kraftstoff fordernde Seite der Kraftstoffpumpe wurd in zwei Ausfuhrungen
gefertigt. Bei der alteren Ausfiihrung ist auf der Saugseite ein Filtersieb (4)
eingesetzt. Es kann nach dem Abschrauben des Anschlul3stutzens herausgezo-
gen werden. )
Ahnlich die Ventile (5) und (6 ) der AusIaBselte “An sie kommt man gleichfalls
nach dem Abschrauben des AnschluBstutzens heran. Beim Herausnehmen der
Ventile merkt man sich deren Lage. Das einzelne Ventllplattchen ist mit dem
vorstehenden Mittelteil zum Gehause hin einzusetzen. Dann folgen eine Dicht-
scheibe, das Ventilgehduse mit dem Druckventil, die zweite Dichtscheibe und
schlieBlich der Anschlustutzen. Das Druckventilplattchen ist vorher in das
Ventilgehiuse einzusetzen. Das vorstehende Mittelteil muld zur Sicherungs-
klammer hinzeigen.

Bei der neueren Pumpenausfuhrung W|rd das Ventllgehauseobertell von vier -
Schrauben gehalten. Sind sie gel6st, kommt man an die Ventilplattchen heran.
Beim Zusammenbau ist auf eine einwandfreie Abdichtung zu achten.

Die Pumpenmembran (7) ist mit ihrem Gestange (8) in das Gelenk des An-
triebshebels (9) eingeschraubt und hier auch einstellbar. Zum Wechseln der
Membran (7) wird das Membranoberteil, das von sechs Schrauben gehalten
wird, gelost. Hierbei merkt man sich die Lage des Oberteiles, anderenfa“s .
passen die Anschlusse der Kraftstoffleitungen nicht mehr. :

Beim Einsetzen der neuen Membran wird gleichzeitig der Hub der Mem-
branstange einreguliert und auch der Offnungspunkt der Kontakte bestimmt.
Dies geschieht wie folgt: Das Membrangesténge (8) mit der Membran (7) wird
so weit in das Kontakthebelwerk (9) hineingeschraubt, bis sich beim Druck auf
die Membran die Kontakte nicht mehr 6ffnen. Nunmehr wird das Mem-
brangestinge wieder so weit herausgeschraubt, bis sich die Kontakte beim
Dricken gegen die Membran auf die schon erwdhnten 2 mm o6ffnen. Ge-
- gebenenfalls wird der Kontaktabstand mit der Stellschraube (1) einreguliert.

Kraftstoffverbrauch

Es wird oft behauptet, die Heizung des Saporoshezverbraucht auf100 Kilometer
~ Fahrstrecke 1....1,5 Liter Kraftstoff. Ist das wirklich der Fall? Gewissenhaft

durchgefuhrte Versuche mit- Hilfe eines KraftstoffverbrauchsmeRgerites ~

brachten Aufklarung. Es wurden folgende Werte ermittelt:

Verbrauch im Stand | | | | =0,32 I/h
Verbrauch bei Autobahnfahrt \ o L , |
mit 100 km/h e | =0,64 I/h
- Verbrauch bei LandstraRenfahrt , o —_—
~ auf 100 km | L | - =0641.
Verbrauch bei LandstraRenfahrt , ‘ ' \
in einer Stunde ~ : ; - =0,321

Ahnliche Ergebnlsse ‘hatten wir- rein gefiihlsmaRig erwartet. Und das ganz
einfach deshalb ‘weil msbesondere bei hoheren Geschwindigkeiten m|t elnem
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hoheren Luftdurchsatz in der Helzungsanlage und folghch mit einem hoheren
Heizkraftstoffverbrauch gerechnet werden muR.
" Dennoch bleibt das Fazit, daf3 uns alle drei Soporoshez Ausfuhrungen auf je
100 Kilometer Herbst-, Winter- oder Frihjahrsfahrten mit rund 1,— M Heiz-
kraftstoffkosten zusétzlich belasten. Die Zahl derjenigen Saporoshez-Besitzer,

die ihre Heizung mit Katalytbenzin und damit weit billiger betreiben mochten

_ und die sich deshalb einen separaten Kraftstofftank fiir die Heizung einbauen,
- wird deshalb auch immer groRer. Sollten Sie das ebenfalls vorhaben, beachten
~ Sie bitte, was die Kraftfahrzeugtechnische Anstalt (KTA) als zustanduge staat-
~,'l|che Dienststelle dazu festgelegt hat. o ; ;

,Separater Kraftstofftank ,,Dem Embau eines Kraftstofftanks far dne Helzung im
Motorraum der Pkw SAS 965A 966 und 968 wird unterfolgenden Bedingungen

zugestimmt: .

- — Beim Einbau des Tanks smd dle Bedingungen der 88 50 und 51 der StVZO -

einzuhalten.

— Die Entluftung des Kraftstofftanks darf nicht mnerhalb des Motorraumes

‘erfolgen. »
— Gegen Warmestrahlung auf den Tank |st ein wirksamer Schutz vorzusehen
= Emhaltung der Bedienungsvorschnft uber gefahrlose Brennstoffeinfiillung.”

Die §§ 50 und 51 der StZVO besagen u.a., daf3 Kraftstoffbehalter korrosmnsfest |
_ het:gestellt und bei einem doppelten Betrlebsdruck auf Dichtheit gepriift sein
" miussen. Auftretender Uberdruck muB sich durch geeignete Vorrichtungen
(Offnungen, Sicherheitsventil u. dgl.) selbsttatig ausgleichen. Der Behalter muf3
an seinem tiefsten Punkt eine AblaRvorrichtung haben. Entluftungsoffnungen

sind gegen Durchschiagen von Flammen zu sichern. Kraftstoff darf aus dem
Fillverschlu oder den zum Ausgleich von Uberdruck bestimmten Vorrichtun-
gen auch bei Schraglage, Kurvenfahrten oder StéRen nicht ausflieBen.

Kraftstoffleitungen sind so auszufiihren, daR Verwindungen des Fahrzeuges,

Bewegungen des Motors u. dgl. keinen nachteiligen EinfluB auf die Haltbarkeit

ausiiben. Ferner sind Rohrverbindungen durch Verschraubungen ohne Ldtung - |

oder mit hartaufgelotetem Nippel herzustellen. Als Kraftstoffleitungen kbnnen
- fugenlose, elastische Metallschlduche oder kraftstoffeste andere Schlauche ver-

‘wendet werden. Sie mussen gegen mechanische Beschadigungen geschiitzt

sein. Kraftstoffleitungen, Vergaser und alle anderen kraftstoffihrenden Teile
"sind gegen betriebsstorende Warme zu schutzen und so anzuordnen, daf}

~ abtropfender oder verdunstender Kraftstoff sich weder ansammeln noch an )
" heiRBen Teilen oder an elektrischen Geraten entziinden kann.’ )
~ Der Vorschriften sind also eine ganze Menge zu beachten Hinzu kommen‘
- erhebliche handwerkliche Arbeiten, insbesondere dann, wenn der separate Tank -
“im Kofferraum untergebracht werden soll. In diesem Fall muf3 u. a. die Kraft-

 stoffpumpe fir die Heizung gleichfalls in den Kofferaum gelegt sowie die

~ freiwerdende Leitung im Motorraum sicher verschlossen werden. Alles also

Arbeiten, die wohluberlegt ausgefiihrt werden wollenund darum auch der Hllfe
des Fachmannes bedurfen - .
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Heizungserfahrungen

Der Vorwarmprozel3 wird bekanntlich du rch Ziehen des Helzungsschalters indie
erste Stufe eingeleitet. Mitunter kommt es hierbei nun vor, da® die Heizung bei
dieser Schalterstellung bereits anspringt (der Geblasemotor lauft schneller, die
Kontrollampe leuchtet auf), obwohl kein direkter Fehler in der Heizanlage
vorliegt. Die Ursache ist das schon erwahnte Magnetventil (11 in Bild 34), das

durch Verunreinigung nicht mehr dicht schliet und infolgedessen schon
Kraftstoff in die Brennkammer gelangen l4Rt. In einem solchen Falle wird der
Heizungsschalter drei- bis viermal in die zweite Stufe gezogen und die Heizung
~danach véliig abgeschaltet. Sie l1auft in diesem Falle noch 5... 8 Minuten weiter,
bis der im Disenkanal befindliche Kraftstoff verbraucht ist. Dann bleibt sie
endgliltig stehen. Jetzt kann sie wieder wie normal in Betrieb genommen

werden. Meist ist durch das mehrmalige Ziehen des Schalters und somit
- Einschalten der Heizung der Schmutz aus der Duse herausgespult worden. Ist
das nicht der Fall, so wiederholt man den Einschaltvorgang mehrere Male.

Eigene Erfahrungen besagen, dald die Heizung beim vierten Mal bestimmt
~ richtig anlauft und danach auch normal funktioniert. Klappt das nicht, so ist, wie

im Abschnitt ,,Kraftstoffverbrauchsregler besc’;hé‘ieben das Magnetventil zu

- saubern. ,

Ein anderes Belsplel Ist die Helzung nchtlg angelaufen und geht sie dann aber

wieder aus und ist auRerdem Kraftstoff zu riechen, so ist in der Regel das

Nadelventil (4 in Bild 34) undicht, und der Kraftstoff lauft ins Freie. In diesem
Falle ist die Heizung ab- und nach Stillstand wieder einzuschalten. Ist der Fehler

damit nicht behoben, ist das Nadelventil zu reinigen bzw. zu wechseln.

"Ein drittes Beispiel: Eine weitverbreitete Ursache fiir den Ausfall der Heizung

ist die Kraftstoffpumpe. Wird sie infolge eines fehlerhaften rechten Thermo-
staten tberhitzt, weil dieser die Klappe im Ableitschacht nicht voll 6ffnet und
infolgedessen die erwédrmte Kiihlluft nicht ins Freie gelangt, sondern auf die
Pumpe trifft, setzt sie aus. Folglich muR man, wenn einem das unterwegs
passiert, dafir sorgen, dalR diese Klappe trotz defektem Thermostaten
offenbleibt. Der im Abschnitt , Kiihlsystem und Oltemperatur” erwahnte
S-féormige Haken ist dafur vorubergehend geengnet Anschlief3end muf3 der
- Fehler jedoch endgultig behoben werden. - :

Eine Maoglichkeit ist, die Kraftstoffpumpe in den Kofferraum zu verlegen. Die
bessere, den Thermostaten zu erneuern und zur Sicherheit ein' spezielles
~ Luftleitblech (iber der Kraftstoffpumpe anzubringen, das die gegebenenfalls zu
heif’e Kihlluft ableitet. Das Herstellerwerk hat beispielsweise den letzteren Weg
beschritten. Die neueren Saporoshez besitzen bereits dieses Ableitblech Gber
der Kraftstoffpumpe, womit gesichert ist, da dieselbe auch im Winter ein-
 wandfrei funktioniert, wo sie unter Umstinden der relativ heiRen Kuhiluft
ausgesetzt ist, weil-die Klappen an den Ableithauben auf Grund der niedrigen
- AuBentemperaturen ja gegebenenfalls vollig geschlossen bleiben und die
erhitzte Kuhliuft somit nicht ins Freie gelangt, sondern im Motorraum zirku-
liert. ,
Bei der Heizanlage des SAS 965A tritt nach langjahrigem Gebrauch des

- Fahrzeugs meist nur ein Fehler auf: Die Heizung springt nicht an, Kraftstoff lauft
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aber aus dem AbfluRrohr ins Freie. Ursache ist in der Regel die verbrauchte
Heizspirale in der Glihkerze oder die verbrauchte Kontrollspirale. Zur Beseiti-
gung dieses Mangels kann man entweder Glihkerze und Kontrolispirale
~ erneuern oder auch die Kontrolispirale ausbauen, eine Wicklung abkneifen und
dieselbe erneut einbauen. Danach funktioniert die Heizung wieder.

Im Gbrigen beeinfluft die GroRe der DurchlaBoffnung der Dise (7 in Bild 34) o
die Heizleistung und damit auch den Kraftstoffverbrauch der Heizung. Weicht
also der Kraftstoffverbrauch von den vorstehend genannten Werten erheblich
ab, so kann als Ursache dafir diese Diise in Frage kommen. Bevor man jedoch
Veranderungen hieran vormmmt konsultiert man zweckmafslgerwelse emen‘
Fachmann.

| '_Helzanlage SAS 965 A

Die Heizanlage ist bei allen drei Saporoshez- Ausfuhrungen vom Konstruktsons-
und Arbeitsprinzip her gleich.. Das gilt fir Schaltung und Bedienung sowie fur _
die Arbeitsweise von Kraftstoffpumpe, Kraftstoffverbrauchsregler, Elektro-
‘magnetventil und Temperaturumschalter. Und dennoch besitzt die Heizanlage

des SAS 965 A einen Vorteil. Sie ist im Motorraum untergebracht und kann

infolgedessen fur das Vorwarmen des Motors bei strengem Frost genutzt
werden. Das Umrusten fiir diesen Zweck geschieht wie folgt: Griff des Schiebers
ziehen und drehen. Dadurch wird die Warmluftzufuhr nach vorn abgesperrt. }
Jetzt den Deckel abnehme‘n und den biegsamen Metallschlauch — er gehort zur’
Fahrzeugausrﬂstung — aufstecken. Nunmehr das andere Ende des Metall-
schlauches in den Rohrstutzen an der hinteren Haube am Motor einfuhren,
nachdem auch hier der Deckel abgenommen worden ist, Jetzt die Heazarﬂage
in Betrieb setzen und je nach AuBentemperatur 15...30 Minuten laufen lassen.
Die von der Heizanlage erwarmte Luft gelangt durch den Metallschlauch zu den
Zylinderkdpfen und Zylindern und warmt diese sehr gut vor. Der Motor springt
. bei dieser Behandlung auch bei den niedrigsten AulRentemperaturen sofort an,
ohne daR die Batterie die anderenfalls unerIthche Kaltebelastung ertragen
-muld.

Lauft der Motor, Wll'd die Helzanlage abgeschaltet Jetzt kann der Griff wieder
gedreht werden, wodurch dieser in die Endstellung zurtickspringt und 'die
erwarmte Luft nunmehr in den Fahrgastraum leitet. Abschliel’end werden der
Metallschlauch abgenommen und dle Versch!queckel der Stutzen wieder

ufgesetzt ~

\’Ar‘beiten an der Kraftstoffanlage

Die Kraftstoffanlagen aller drei Saporoshez-Typen, bestehend aus Kraftstoff-
behalter, Kraftstoff-Vorratsanzeiger, Kraftstoffleitungen, Kraftstoffpumpe, Ver-
gaser und, wenn man will, Luftfilter, sind im Prinzip gleich. Uber verkupferte
Stahlrohrleitungen von 6 mm Durchmesser und die notwendigen flexiblen
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Verbindungsschlduche versorgt die Kraftstoffpumpe den Vergaser mit dem
~notwendigen Kraftstoff und der Vergaser den Motor mit dem erforderlichen
Kraftstoff-Luft-Gemisch. Storungen an diesem relativ komplizierten Versor-
gungssystem — kompliziert deshalb, weil kleinste Schmutzteilchen die Kraft-
stoffzufuhr unterbrechen kénnen — sind immer moglich, in der Regel aberleicht
zu beheben. Fur die konkrete Storungssuche enthalt Tabelle 4 eine ganze Reihe
wertvoller Hinweise, aber auch die nachfolgenden Ausfuhrungen bieten ge-
«nugend Anhaltsbunkte R o o

, Kraftstoffbehalter

Der Kraftstoffbehilter an sich ist problemlos Uber lange Jahre erfillt er seine
- Aufgabe. Es sei denn, es ist Schmutz hineingeraten — vielleicht an der Tankstelle
" oder von Kinderhand —, der nun zusammen mit dem Kraftstoff angesaugt wird
und das Disensystem des Vergasers immer wieder verstopft. In einem solchen
_Falle mu3 der Behalter gereinigt (ausgespiilt) werden. Bevor man ihn dazu
ausbaut, versucht man sein Glick bei den Typen 966/968 erst so: Unter die
AblaBBschraube wird ein sauberes GefidR gestellt, das den noch im Behalter
befindlichen Kraftstoff aufzunehmen in der Lage ist. Dann wird die AblaR-
- schraube entfernt, um den Kraftstoff abzulassen. Wahrend des Ablassens riittelt
_ein Helfer am Fahrzeug und unterstutzt auf diese Weise den Spllvorgang. Ist
" die AblaBschraube wieder eingedreht, wird der abgelassene Kraftstoff gefiltert
(durch ein Tuch), wieder eingefiillt und eine langere Probefahrt gemacht. Treten
- keine Stérungen mehr auf, diirfte der Schaden behoben sein. Anderenfalls muf3
der Kraftstoffbehalter ausgebaut und mit Kraftstoff gruandlich ausgespult wer-
. den. Beim Kraftstoffbehilter des Typs 965 A ist analog zu verfahren.’
Sollte der KraftstoffbehalterW|rkI|ch einmal mechanisch beschadigt und undicht
geworden sein, konsultiert man die Vertragswerkstatt. Sie wird entscheiden, ob

er sich schweiBen 1aBt, denn Kraftstoffbehalter diirfen nur von dafiir zugelas- o

senen Betrieben mstand gesetzt werden

‘Kraftstofﬂeltungen |

- Die kritischen Punkte in der Kraftstoffleltung smd die Verbmdungsstellen"
-zwischen den verkupferten Stahlrohrleitungen und den Gummischlauchen
sowie die Verbindungsmuttern am Vergaser, an der Kraftstoffpumpe und am
Entnahmerohr des Kraftstoffbehalters. Man sieht sich diese Stellen bei den
planmaBigen Durchsichten deshalb grindlich an, um rechtzeitig sich ankiin-
digende Undichtheiten zu entdecken und zu beseitigen. Dariiber hinaus sollte
man die Verbindungsmuttern von Zeit zu Zeit, vielleicht bei den groReren
Durchsichten im Frihjahr und im Herbst oder vor der Urlaubsfahrt, nachzuzie-
hen versuchen. Aber Vorsicht! UbermaRiger Kraftaufwand -‘beschadigt-sehr
leicht die Gewinde. Lassen sich Undichtheiten — ‘sie machen sich durch
Feuchtigkeit an den Anschlissen bemerkbar — durch Nachziehen der Muttern
nicht besemgen kann man den betreffenden Rohrkegel etwas weiter aufbor-
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. 1 — Zulaufstutzen

“deln,.um den AnschluB so wieder dicht zu bekommen. Hilft auch das nicht, sind
~die_schadhaften Teile auszuwechseln. ' ' ‘

Kraft‘stoffpu'm. pe

~ Am Kraftstoffversorgungssystem ware nun die Kraftstoffpumpe — Bild 36 zeigt
~ sie im Schnitt — das nichste Aggregat, mit dem man'vertraut sein sollte, um
~ sich unterwegs gegebenenfalls selbst helfen zukdnnen. Doch dazu muf3 man
zunachst einmal wissen, dal die Kraftstoffpumpe nur arbeiten kann, wenn der
Motor durch den Anlasser bewegt wird oder aus eigener Kraft lduft. Ferner sollte.
~man wissen, daB die Kraftstoffpumpe uber ihren AntriebsstoBel von der

Nockenwelle des Motors aus angetrieben wird, in einer Stunde schon bei . -

250...300 U/min der Antriebswelle mindestens 12 | Kraftstoff zu férdern in der
Lage ist und stets eine intakte Membran — dieselbe fordert in Verbindung mit

dem Druck- und Saugventil den Kraftstoff — sowie ein durchlassiges Filtersieb

besitzen mul3, wenn sie zufriedenstellend arbeiten soll. o : ,
- Die Wartung der Kraftstoffpumpe ist relativ einfach. Man nimmt von Zeit zu Zeit
— vielleicht alle 5000 km — den Pumpendeckel ab und reinigt Filtersieb (2) und
Siebglocke. Dann erfillt sie in der Regel wieder ihre Aufgabe. Liegen jedoch
ernstere Stérungen vor, die nach dem Reinigen des Filtersiebes nicht ver-
schwunden sind, z.B. Kraftstoffmangel bei hoheren Drehzahlen des Motors,
sollte man die Ursache suchen und den Mange! dauerhaft beheben. '

Bild 36 . ,
_ Kraftstoffpumpe;

2 - Filtersieb

3 — Druckteller

4 — Membran

- 5— Feder _

6 — Membranstange -
7 — Antriebshebel

8 — Feder

9 — Antrieb .

10 — Handhebel

11 — Druckventil _
12 ~ Zwischenstlck
13 — Dichtbeilage
- 14 - StéRelfihrung
15 — AntriebsstoRel




Forderleistung prufen Wird eine zu germge Forderlelstung der Kraftstoffpumpe .

~ vermutet, kann man die Forderleistung der Pumpe im eingebauten Zustand
priifen. Dazu wird die Kraftstoffleitung am Vergaser gelost und das nunmehr
freie Leitungsende in eine leere, durchsichtige und moglichst unzerbrechllche a
Flasche, z.B. vom Scheibenwaschanlagenzusatz, gesteckt. Nun startet eine
zweite Person den Motor wie (blich (beim SAS 965 A kann man das allein
‘machen, der Anlasser 4Bt sich vom Motorraum aus betétigen). Nach wenigen
“Umdrehungen der Kurbelwelle oder nach spatestens 20 Sekunden muB3 die
Kraftstoffpumpe einen kraftigen Strahl Kraftstoff in die Flasche spritzen. Tutsie -
das nicht und der Kraftstoff wird vnelleucht nur tropfenwelse gefordert SO lst die
Kraftstoffpumpe defekt.

Bevor wir Weiteres unternehmen, schalten wir den nachsten Prufvorgang ein.

Dieser besteht darin, da wir mit dem Handhebel (10) prifen, ob bei seiner

Betétigung Kraftstoff geférdert wird. Wenn ja, so wird der Arbeitshub des
Antrlebshebels(Q) den dieser von der Nockenwelle her bekommt inderPumpe
nicht wirksam, wodurch beim Betrieb des Motors zu wenig oder gar kein
Kraftstoff geférdert wird. Ursache kann sein, dall der Abstand zwischen

Pumpenflansch und Anlagefliche am Motorgehduse zu groB ist, so da® der.
Antriebsnocken der Kurbelwelle den StoRel (15) der Kraftstoffpumpe gar nicht -

erreicht. Die Hnlfsmoghchkelt besteht darin, den fraglichen Abstand durch
Hmwegnehmen von chhtungsbellagen (s Stlchwort ,,Pumpe embauen ‘) zu‘ ‘
verringern. ,
- Wird auch bei Betatlgung des Handhebels kein Kraftstoff gefordert SO Ilegt der

Fehler in der Kraftstoffpumpe selbst. Man baut sie in diesem Falle am besten
aus und untersucht sie grundlich. lhr Ausbauen ist einfach. Es sind nur
Kraftstoffzu- und -ableitung sowie die zwei Befestigungsmuttern abzuschrau-

ben. Dann'kann sie mit Zwischenstiick, Fihrungsstange 'und Beilagen ab-/@

genommen werden. Auf die Muttern ist besonders zu achten. Sie haben ein -
Gewinde M 8Xx 1, sind in der DDR nicht handelsubllch und darum wenn sie
o verIoren gehen nur schwer zu ersetzen. , =

Pumpe reparleren

Im voraufgegangenen Abschmtt war als Storungsursache mangelnde For-
derleistung angenommen worden. Also gilt es, die Kraftstoffpumpe zu zerlegen
und instand zu setzen. Auch das ist relativ einfach. Es werdep zuerst die -
5 Schrauben entfernt, die.den Pumpenkopf halten, und der Pumpenkopf
_.abgenommen. Vorher markiert man den Sitz des Kopfes am Gehause, damit’
beim spateren Zusammenbau die Anschlisse der Kraftstoffleitungen wieder -

‘passen. Jetzt wird die Befestigungsschraube des Deckels herausgedreht und -
‘werden -Schraube mit Beilage, Deckel mit Beilage und Filtersieb (2) abgenom- -

men. Deckel und Filtersieb werden nunmehr mit Kraftstoff ausgewaschen.

- AnschlieBend wird gepruft ob das Sieb VIeIIelcht gerissen ist. Wennja wird es
- ersetzt. ’

Als nachstes sind dle ZSchrauben zu losen, dle das Druckventll(11) am
Pumpenkopf halten, und Ventil mit Beilage, Ventilplattchen und Feder her-

auszunehmen. Dle Ventll‘eder soll im frelen Zustand 55 mm Iang sein. Ist sie




kirzer, kann sie, wie alle anderen Federn der Pumpe, durch Auseinanderziehen -
auf das richtige Mafl3 gebracht werden. Nun wird die Pumpenmembran( )
heruntergedriickt und dabei gedreht,.bis sich die Membranstange (6) aus der -
- Hebelnut 18st und zusammen mit Stangendlchtung,_Anschlagschelbe und
~Membranfeder herausgenommen werden kann. AnschlieRend wird die Mem-

bran, die die Ursache fir die Storung sein kann, gepruft Selbst wenn sie in

Ordnung ist, wird sie ersetzt, denn ihre drei Schichten Lackgewebe altern
verhaltnismaRig schnell und als Folge davon smkt dle Forderlelstung der
- Pumpe.

Die Membranfeder deren Prufung nunmehrfolgt soH im frelen Zustand 40 mm
lang sein. Die Gummidichtung an der Membranstange muR fest anliegen. Beim
Aufschieben auf die Stange soll ein Widerstand spirbar sein. Man kann diese
Dichtung auch prufen indem ein wenig Kraftstoff zwischen Stange und
Dichtung gegossen wird. Lauft der Kraftstoff an der Membranstange herunter -
ist die Dichtung defekt und zu erneuern. i

Ahnhch beim Handhebel (10), der nun an der Relhe ist. Auch hier werden Feder
- und Sicherungsring -abgenommen, dann die Welle und der Hebel herausge-
nommen und die Gumﬁﬂdlchtungen gepriift. Sitzen letztere locker auf der Welle, -
werden sie erneuert. Die Welle des Hebels muR fest im Gehé&use sitzen. Ein

Antriebshebel mit zuviel Spiel wird gleichfalls ersetzt Die Antnebshebelfeder

soll im freien Zustand 21 mm lang sein.

Alle Teile der Kraftstoffpumpe muRten nunmehr elgentllch wueder funktlonle-

ren. Bauen wir sie darum wieder zusammen, nachdem wir sie vorher grundllch o

in Kraftstoff gereinigt haben. Dabei beachten wir, daf® vor dem-Zusammenbau
des Pumpenkopfes noch die Ventilplattchen zu erneuern und das Druckven-
til (11) mit Beilage und Federn zusammenzufigen sind. Die Ventilplattchen -
durfen dabei nicht verklemmt werden. Ferner wollen wir daran denken, daf vor

~dem Festziehen der Schrauben zur Befestigung des Pumpenkopfes am Pum-

pengehause der Handhebel (10) ‘ganz nach unten gezogen werden mul, damit
die Membran den groRtméglichen Hub erzeugen kann. Nach dem Zusammen- .
bau haben wir zu priifen, ob sich AntriebsstoRel (15) und Handhebel (10) ohne
Rucken und Klemmen bewegen lassen. Wenn nlcht muB der Fehler besemgt

 werden.

. Bei diesem Zuétand der Kraftstoffpumpe der erfahrungsgemafs nach 80 000 bis

-~ 100000 km erreicht ist, ist es naturlich sinnvoll, die Pumpe komplettzu ersetzen.

Ein Erneuern der einzelnen Teile macht sehr viel Mihe, ganz abgesehen davon

~ das d|e Kleinteile u. U. nur schwer erhalthch sind.

vFunktlonsprufung Ob sich unsere Instandsetzungsmuhen gelohnt haben,
prufen wir zweckmafslgerwense vor dem Anbau der Kraftstoffpumpe. Dazu
schlieen wir an der Saugseite der Pumpe ein Stuck PVC-Benzinschlauch mit
einem Innendurchmesser von 4 mm und einer Lange von rund 1000 mm an.
Tauchen wir diese Schlauchleitung nunmehr in eine Flasche mitKraftstoff, deren.
Kraftstoffsplegel sich rund 850 mm unterhalb der Kraftstoffpumpe befindet; so
muR die Kraftstoffpumpe, mitdem Handhebel hintereinander voll betatigt, nach
maximal 30 Hiiben Kraftstoff férdern. Tut sie das, kdnnen wir mit unserer"

o lnstandsetzungsarbelt zufneden sein. Ansonsten achten wir bei dlesem Pruf- 8
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| versuch noch darauf daB an den Abdlchtungsstellen am Pumpenkopf und -

Deckel kein Kraftstoff entweicht. :
Eine einfache und dennoch bewahrte Methode dle Kraftstoffpumpe aufrichtige
Funktion zu prifen, ist das abwechselnde Zuhalten der Anschliisse mit einem
Finger. Wir haltenz.B.den Sauganschluﬁs zu und betatigen mitderanderenHand
_den Antriebshebel drei- bis viermal. Nunmehr nehmen wir nach 3... .5 Sekunden
‘den Finger vom SauganschluB. Hierbei muf das Vakuum (Sog) am Finger zu

- spuren sein. AuBerdem ist das Einstromen der Luft zu horen. Den gleichen

Vorgang wiederholen wir mit dem Druckanschlul's Anstelle des Soges muld hler
ein Druck zu spuren sein. :

- Pumpe einbauen -

Vor dem Einbau der Kraftstoffpumpe gilt es, den Abstand zwnschen Antriebshe-
bel (9) und Anlageflache des Pumpengehé&uses zu messen. Das VersenkmaR soll
‘bei Beginn des Arbeitshubes, also bei vollig reingedricktem Hebel (9), im |
Bereich von 0,4...2,2 mm liegen. Nun wird die Kurbeiwelle gedreht, bis der
AntriebsstoRel (15) am weitesten aus dem Motorgehause herausragt. Danach
~werden die Beilagen(13) und das waschenstuck(12) angesetzt und das her-

- ausragende Stiick des AntriebsstoRels (15) bis zur Anlageflache der Pumpe

gemessen. Der St6RBel (15) soll Uber die Beilage um 1,2...1,8 mm mehr her-
.ausragen, als der Antriebshebel von der Anlageflache des Pumpengehauses be| ‘
‘Ausschaltung des Leerweges zuriickgesetzt ist. |
Beispiel: Der Antriebshebel ist um 1,6 mm versenkt, die Antnebsstange steht .
1,2 mm hervor. Um einen Arbeitshub der Kraftstoffpumpevon 1,2...1,8 mmzu
~ gewidhrleisten, miissen die 1,2 mm zu den 1,6 mm hinzugezahit werden; also’
1,6 mm+1,2mm=28 mm. 2,8 mm ist somit das MaR, um welches der
AntriebsstoBel (15) herausragen muR. Dieses MaR wird durch Wegnehmen oder
Zulegen von Beilagen (13) erreicht. Die Kraftstoffpumpe kann danach eingebaut
werden. Hierbei sind die Befestigungsmuttern nicht ubermalig anzuziehen, da
sich anderenfalls der Flansch der Pumpe verzieht und Ol durchlaRt. Im Rahmen
der Leistungsverbesserung des Saporoshez wird neuerdings auch eine neue
Kraftstoffoumpe, und zwar die Pumpe vom Shiguli/Lada, eingebaut. Diese
Pumpe arbeitet im Prinzip so wie die in Bild 35 gezeigte. Ein Austausch der
Pumpen ist jedoch nicht moghch die Anschlusse der Kraftstofﬂeltungeh sind
jeweils anders - : *

Luftfilter )
Vom Luftfilter — Bild 37 zeigt das Funktionsschema — muR man wissen,»daB :
es ein Nalfilter ist, der die mit der Frischluft angesaugten Staub- und Was-
serpartikelchen in seinem Filtersystem bindet und somit vom Motor fernhalt.

- Die Frischluft wird hierbei durch den mittleren Schacht iber die im AulBenmantel
angeordnete, federbelastete Filterscheibe und anschliefend liber das Olbad und

das Filtermaterial gefiihrt. Die groben Schmutzteilchen werden im Olbad - .

' aufgefangen; die feineren Teilchen verbleiben in der Filterpackung.
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. 4-Hilse

Der Hersteller schreibt vor, daB das Luftfilter alle 6000 km zu reinigen ist. Engene
Erfahrungen besagen, daR eine zweimalige Reinigung im Jahr zweckmaRig ist. .
Dazu wird das Spannband gelost und das Filter komplett abgenommen Sind -
auch die Klammern geoffnet, die die Olwanne (5) halten, konnen Olwanne sowie
‘Fllterschelbe(S) mit Feder(2) und Hilse (4). abgenommen werden. Nunmehr
- wird das alte Ol entfernt und das Filtergehause einschlieBlich Filterpackung (1)
~ fur langere Zeitin Waschbenzin gelegt. Der Hersteller nennt dazu eine Zeitvon
'5...6 Stunden. Eigene Erfahrungen besagen daf 15 Mmuten genigen, wenn
~ das Fllter zweimal im Jahr gereinigt wnrd :

- Bild 37

" Luftfilter; :
"1 - Filterpackung
2—Feder :
3 - Filterscheibe

5 — Olwanne; .

A= Luftleitweg bei
niedrigen
Motordrehzahten,

B = bei mittleren und
hohen Drehzahlen

Vor dem Zusammenbau des Fnters muB die Fllterpackung( )volllgtrocken seinm.
Man laRt den Filter darum mindestens 15.. 20 Minuten an der Luft liegen. .
"Anderenfalls kann es passieren, dafd der Restkraftstoff beim Anlassen des

- Motors mltangesaugtwwd undder Motorzu rasen begmnt AuBerdem verruBen
die Zundkerzen.

Die Olwanne(5) des Luftfilters w1rd nach dem Remlgen mlt ca. 0 2 I frnschem

.Motorenol gequt :

Vergaser jA

Alle Saporoshez Motore haben Fallstromvergaser mit horlzontaler Luftzufuhr g
Bild 38 zeigt den Vergaser K 125 in schematischer Form.

Wissen mufd man vom Vergaser daR er das Kraftstoff-Luft-Gemisch fiir den
‘Motor ‘aufbereitet und seine feinen Diisenbohrungen durchaus einmal durch
" feinste Schmutzteilchen verstopfen kdnnen, was ihn und damit den gesamten
Motor,ausfall‘en lakt. Darum ist gut beraten, wer die Funktionsweise des

99




Bild 38 Vergaser im Schnitt; 1-Luftduse des - Hauptsystems, 2 — Leerlaufdise, 3 - Siebfulter
4 — Schwimmernadelventil, 5 — Schwnmmerachse, 6 — Schwimmmer, 7 — Hauptdiise, 8 — Leerlaufdiise,
'9 — Lufttrichter, 10 = Leerlaufgemischschraube, 11 - Drosselklappe, 12 — Nebenlufttrichter (fir Zer-
stauber), 13 — Druckventil der Beschleunigungspumpe, 14 — Schwimmergehause, 15 — Riickschlag-
ventil der Beschleunigungspumpe, 16 — Antriebsstange der Beschleunigungspumpe, 17 — Spardiisen-
ventil, 18 — Kolben, 19— Betatigungsstange des Spardisenventils; 20 — Deckeldichtung, 21— Ver-
vbmdungsplatte 22—~ Beschleumgungspumpenduse 23 — Ausgleichrohr, 24 — Luftkiappe,

25~ Schwmmergehausedeckel . C L ' R

U]

—

2 /)

. ZAOZ'me ) "\ .

Vergasers einigekmaBen kennt, de‘nn'dann ist die Selbsthilfe im'Sférungsfalle,
~ woflr Tabelle 4 eine ganze Menge Ursachen anfihrt, viel leichter moglich..
Einbegriffen in die kontinuierliche Weiterentwicklung des Saporoshez wurde

auch der Vergaser mit dem Ziel, das Startverhalten des Motors im kalten sowie

im warmen Zustand zu verbessern Der neue Vergaser tragt dte Bezelchnung
K 127.

Erwahnt sei, dal} sich' Stérungen am Vergaser wie falsche Leerlaufemstellung‘
oder undichtes Schwimmernadelventil (zu erkennen am NaBwerden des Misch-
kammergehauses; der Motor geht dann auch im Leerlauf aus und springt nur
bei voll durchgetretenem Gaspedal wieder an) durchaus am eingebauten
-Vergaser suchen und beheben lassen. Wer den Vergaser jedoch ausbaut kann
bequemer daran arbeiten j ~

L4

| Vergaser abbauen und zerlegen .

| MuB der Vergaser abgebaut werden was. jedoch sehr selten notwendlg sein
wird, ist die Kraftstoffleitung zu I6sen und die Leitung des Unterdruckverstellers
abzuschlieen. Ferner ist die Befestigungsschellé des Verbindungsschlauches
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zum Luftfilter zu 6ffnen und der Schlauch zurickzuschieben. Danach werden
Luft- und Drosselklappenbetatigung am Vergaser abgenommen und die zwei
Befestigungsmuttern entfernt. Nun kann der Vergaser mit Plchtungen und
Zwischenstiick abgenommen werden. Aber Vorsicht, die beiden Muttern haben
ein Gewinde M 8 X 1, sind in der DDR nicht, handelsubllch und darum bei Verlust
-nur schwer zu ersetzen. _ .
Soll oder muf} der Vergaser zerlegt werden ist zuerst die VerschluBschraube _
des Siebfilters (3) zu entfernen und das Filter herauszunehmen. Danach sind die
sechs Schrauben, die den Schwimmergehausedeckel halten, abzunehmen.
Nunmehr kann der Schwammergehausedeckel angehoben und vorsichtig um
etwa 180° umgelegt werden, bis sich die Verbmdungsstange vom Luftklappen-
hebel zum Hebel fiir niedrige Drehzahl abnehmen laidt. Die Deckeldichtung darf
hierbei nicht beschadigt werden, anderenfalls ist sie zu ersetzen. Nun lassen
. sich Schwimmerachse (5) herausziehen sowie Schwimmer (6) abnehmen und
Ventilnadel (4) mit chhtungsschelbe entfernen. Hierbei ist wieder darauf zu~
achten, daR die Dichtungsscheibe (7 i in Bild 39) an der Ventilnade! (6 in Bild 39)
nicht beschadigt oder bei spaterem Zusammenbau des Vergasers vielleicht
' sogar vergessen wird. In diesem Falle wére die einwandfreie Funktion des
‘Vergasers nicht mehr gewahrleistet. AnschheBend wird das Spritzrohr der
. Besch!eumgungspumpe herausgenommen ‘
~ In diesem Zustand der Demontage des Vergasers sind die Disen und die
‘Diisenbohrungen sowie die BeschIeumgungspumpenduse zuganglich und
konnen gereinigt werden. Das Reinigen: der Diisen geschieht entweder durch

Auswaschen in Waschbenzin oder mit Hilfe von Druckluft. An der im Fahrzeug
befindlichen Luftpumpe ist deshalb zusatzhch eine. Luftduse befest;gt die man

~dafir verwendet.
Hat man bei dieser Kontrolle festgestellt daR der Schwimmer (6) undlcht nst \
was zum Uberlaufen des Vergasers bzw. zu hohem Kraftstoffverbrauch fihrte,
und sich im Schwimmer Kraftstoff befindet (durch Schitteln des Schw:mmers ’
ist das zu ermitteln), so sucht man die undichte Stelle und entfernt den im
- Schwimmer befindlichen Kraftstoff. Das kann dadurch geschehen, daR manden

- Schwimmer in kochendes Wasser hélt, bis der im Schwimmer befindliche

Kraftstoff verdampft ist. Damit es hierbei infolge der auftretenden Kraftstoff-
dampfe nicht zur Explosion des Schwimmiers kommt, antferntman den Behalter

- mit dem kochenden Wasser vom Herd. Ein Erhitzen des Wassers mit dem

Tauchs:eder_ schlieRt diese Gefahr von vornherein aus. Nunmehr muR das Loch
. im Schwimmmer, das den Kraftstoff hineingelassen hat, zugeldtet werden. Das
Gewicht des Schwimmers darf sich hierbei nicht verandern. Es muB im Berelch
13,3+ 0,7 g verbleiben. ; :
Der nachste Schritt bei unserer Vergaserkontrolle bzw. -reparatur ist das
Zerlegen des Schwimmergehduses. Hierzu sind die Leerlaufdiise (8), die
Leerlaufluftdise (2) und die Hauptdiise (7) herauszuschrauben. Danach ist die
Klammer vom Druckventil der Beschleumgungspumpe (13) zu entfernen und

das Druckventil herauszunehmen. ‘

Haben ein schlechter Leerlauf des Méiors und ein zu hoher Kraftstoffverbrauch] -

zum Zerlegen des Schwimmergehauses gefuhrt kann sich u. U. das Spardisen-
ventil (17) gelockert haben In diesem Falle sind die ;wel Schraubern zur




Befestigung desSchWirﬁmergehéUses am Mi‘schklammer;gehvéusezéu l(")s_én.

Danach ist auf die Antriebsstange (16) der Beschleunigungspumpe zu driicken

~und das Gestdnge von der Antriebsstange sowie vom Hebel der Dros-
selklappenachse abzunehmen Jetzt kann die Antriebsstange (16) zusamm.en :
“mit Platte (21) sowie Kolben (18) und Feder herausgenommen werden,
Diese Gelegenheit wird mit dazu benutzt den Sicherungsring vom Ruckschlag- '
ventil (15) mit Hilfe einer Pinzette zu entfernen und durch Kopfstellen des
Schwimmergehéauses die Kugel (4 mm Durchmesser) aus dem Ruckschlagventll '
(15) zu entnehmen. Sie sitzt u. U. fest, und zwar dann, wenn zusammen mit dem
Kraftstoff Wasser in das Schwmmergehause eingedrungen ist und die Kugel
“hierdurch korrodlerte Jetzt kann das Spardiisenventil-(17) mit Dichtung kon-
trolliert und wieder festgeschraubt werden. Parallel dazu priift man die Schrau-
ben, die die Drosselklappe (11) halten, auf festen Sitz. Alle Teile werden
abschlieBend in Waschbenzin gereinigt und die. Disen einschlief3lich Disen-
bohrungen in den Gehausen mit Druckluft — wie schon geschlldert - durch—
geblasen ' : :

2 Vergaser elnstellen

e Schwim mernadelventll Hat man den alten SchW|mmer reparlert oder

auch einen neuen Schwimmer elngebaut das Schw:mmernadelventll mul’in
jedem Falle neu. elngestellt werden. Bild 39: glbt einen’ Uberblick Gber das
Schwimmernadelventil einschlieBlich der notwendigen MaRe. Diese MaRe oder
 Werte werden durch vorsichtiges Biegen der beiden Zungen (2) und (3) erreicht,
 Dabei darf der Schwimmer (1) nicht auf die Schwimmernadel (6) gedrickt
~werden. Die chhtlung (7) konnte Schaden nehmen, und die ganze Reparatur
‘wére umsonst ausgefihrt. o | | L | o

Spardiisenventil: Das Spvardusenventlll('17 in Bild 38 — verantwortlichoder
' zustandlg fur die Kraftstoffzufuhr im Vollastbereich — kann selbstverstandlich
auch elngestellt werden Und zwar SoII bei voll geoffneter Drosselklappe der

N

7 2 3 4

Ay

] - E_L 1 JX
3 — 5

1/

" Bild 39 Schwimmersysteym; 1- S"ch\!/vimmer,v 2- Schwimrherzunge’, 3- B‘eg’renzer des Schwimmer- '
weges, 4 — Schwimmerachse, 5 — Schwimmernadelventil, ‘5._ Schwimmernadel, 7 - Diqhtschei,be :
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Bild 40
Die Stellmuttern der
Antriebsstange des
‘Spardisenventils und
der Kolbenstange der
Beschleunigungs-
‘pumpe miissen zur
Antriebsplatte einen
Abstand von
3,0+ 0,5 mm bei voll
geoffneter '
Drosselklappe
aufweisen. Der
~ Abstand 148t sich mit
- Hilfe einer -
Schiebelehre
ermittein

Abstand der Stelimutter zur Antriebsplatte (21) 3+0,5 mm betragen. Dieses -
Maf wird durch die an der Antriebsplatte vorhandene Mutter mit Hilfe einer
Flachzange eingestellt (Bild 40). Es sorgt daflir, da3 in den hochsten Drehzahlen
(Vollastbereich) der erforderliche Kraftstoff zugefihrt wird. - ‘

Drossel- und Luftklappe: Haben wir den Vergaser soweit zusammen-
gesetzt, kontrollieren wir das’ Offnen der Drosselklappe bei geschlossener
Luftklappe. Dabei soll der Abstand zwischen der Mischkammerwand und der -
Drosselklappe 2,0...2,2 mm betragen (s. Bild 38). Dieses Mal3 kann mit einem
~ Spiralbohrerschaft oder Draht entsprechender Dicke gemessen werden. Ist es
notwendig den Abstand zu verdndern, geschieht das durch Biegen der Ver-
bindungsstange von Drossel- und Luftklappe (4 in Bild 41). o

Vergaser zusammen- und anbauen | | |
Das Zusammenbauen des Vergasers erfolgt in umgekehrter Reihenfolge, wobei
insbesondere auf die Dichtungsringe an den Verschlussen und am Spardusen-

ventil (17 in Bild 38) zu achten ist. Wer sich ein Sortiment dieser Fiberringe




. vorher besorgt kann alle D:chtrmge durch neue ersetzen was insofern von
- Vorteil ist, weil neue Ringe eben besser dichten als alte. Besonders erwahnt sei

“indiesem Zusammenhang, dal3 sich der Kolbender Beschleunigungspumpe (18

in Bild 38) nach der Reparatur des Vergasers leichtim Pumpenzylinder bewegen
lassen muR. Das kann man feststellen, indem man ihn mit der Hand hin und her
bewegt. Seine Leichtgdngigkeit muR auch nach Anbau von Mischkammer- und

- Schwimmergehduse gewahrleistet sein. Ist das nicht der Fall, kann die schon

erwahnte Verbindungsplatte (21 in Bild 38) verzogen sein. Sie kann mit emer o

. Flachzange gerichtet werden.

. Beim Einbau des Schwimmergeh&usedeckels (25 in Bild 38) ist dieser zuerst mit
der Verbindungsstange vom Luftklappenhebel und vom Hebel fir medrlget'
Drehzahien zu verbinden. Dann ist der Deckel um 180° umzulegen und auf das -
~ Schwimmergehause aufzusetzen nachdem vorher die Deckeldlchtung auf- =
gelegt worden ist. . : '
Beim Anbauen des Vergasers ist darauf zu achten, daR die Flanschdlchtungen
‘noch brauchbar sind, anderenfalls sind sie zu ersetzen. Ferner sollten. die
Befestigungsschrauben nicht zu fest angezogen werden, um ein Vorspannen -
des Flansches vom Mischkammergeh&use zu verhindern. AbschlieRend werden
die Seilzlige fur Drossel- und Luftklappenbetatlgung sowie die Verbmdung zum
Luftfilter angeschlossen.

Leerlauf emstellen

Der Vergaser ist nunmehr wieder komplett am Moter montiert, und es kann der

Leerlauf des Motors grob eingestelit werden. Dazu wird zunichst der Vergaser f

- mit Hilfe des Handhebels an der Kraftstoffpumpe (10 in Bild 36) voll Kraftstoff
- gepumpt. Danach wird die Stellschraube fir den Leerlauf die Dros-
" selklappenanschlagschraube (3 in Bild 41) ‘gelost und anschlielend bis zum
Beriihren der Zunge, die die Drosselklappe offnet, um weitere 1,5...2 Um-
-drehungen hineingeschraubt. Jetzt ist die Stellschraube fiir die Gemlschqufe (1
in Bild 41) an der Reihe. Sie ist ebenfalls bis zum Anschlag einzudrehen, aber

" nicht mit Gewalt um danach wieder 1,5...2 Umdrehungen zuriickgenommen'

zu werden. Jetzt kann der Motor angelassen werden. Die endgliltige Leer-
' laufemstellung erfolgt bei warmgelaufenem Motor, wenn dleser elne Oltem-
peratur von 60 bis 70°C erreicht hat. = - : v :
Eine schadstoffarme Vergaserelnstel'ung ist ubrlgens nur mit Hilfe elnes,

o Testgerates wie es die Werkstétten besitzen méglich.

Drosselklappenbetatlgung

Die Drosselklappenbetatlgung, bestehend aus Pedal, Sellzug und Stange mit
Ausgleichfeder, ist sichtbar in Bild 41. Sollte hieran einmal eine Reparatur
' notwendlg sem so muf} man fo!gendes beachten :

Aus- und Elnba u: Es'ist zunéachst dlevBefestlgungsschrau,be~d\e‘s Seiles' an
~derVergaserstange zu I6sen und das Seil freizumachen. Danach istdas Seil vom
Fahrpedal abzuschlieen und aus der Hille sowie aus dem im Tunnel des
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-Bild 41
Vergaser;
1 - Leerlauf- . -
gemischregulier-
- schraube
2 — Betatigungshebe!
"~ der Drosselklappe
3 — Drosselklappenan-
- schlagschraube . -
"4 — Betatigungsstange
der Luftklappe .
5 — Kiemmschraube
6 — Befestigungsbiige! -
- fur Seilhdlle
7 — Hauptluftduse
" 8 — Filterverschlul3-
~ schraube
9 - Spitzrohr der
‘Beschleunigungs-
' pumpe

Karosseriebodensvérlegten Rohr herauszuziehen. Nunmehr kann es kontrol-
liert, geschmiert oder auch ersetzt werden. Das Einbauen des Seiles geschieht
in umgekehrter Reihenfolge. = ‘ '

Ist es notwendig, die Drosselklappenbetétigung komplett zu wechseln, also Seil
und Hulle auszutauschen, ist zunachst die Klammer, die die Hille am Tragebock
des Motors halt, entsprechend aufzubiegen. Danach |1aRt sich die Hille aus den
Dichtungen an der vorderen Motorraumwand und aus der Abschluf3platte am
Bodentunnel herausziehen. Die neue Hiille kann nun von der anderen Seite her
hineingeschoben werden. Hierbei ist es beim Herausfiihren der Hille aus dem
Bodentunnel vorteilhaft} die Abschlufdplatte des Tunnels zu 16sen, nunmehr das
Seil durch die Platte zu fuhren und die Platte wieder zu befestigen. Diese
Reparatur ist ohne Arbeitsgrube nicht ganz einfach auszufihren, weil das
Handbremsseil, das Seil fir die Luftklappenbetatigung am Vergaser und das
~ Schaltgestange gleichfalls durch die Abschlulplatte hindurchgefiihrt sind. Das
" Fahrzeug muR anderenfalls zumindest gut angehoben und sicher aufgebockt
sein. Ansonsten gilt das zum Einbau der Drosselklappenbetatigung Gesagte.

Einstellung: Nach der Instandsetzung der Drosselklappenbetatigung muR
dieselbe wieder eingestellt werden. Hierzu wird die Befestigungsschraube des
- Seiles an der Vergaserstange gelost und am Ende des Seiles mit einer
Flachzange so lange gezogen, bis das Fahrpedal in seine oberste Lage ge-
kommen ist. Nunmehr wird das Seil in dieser Lage mit der Schraube fest-
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gemacht und d|e Emstellung muBte in Ordnung sein. Ob siein Ordnung ist, lal3t
sich daran ermitteln, ob die Drosselklappe bei losgelassenem Fahrpedal voll-.
standig geschlossen und bei biszum Anschlag niedergetretenem Fahrpedal voll-
standig geoffnet ist. Man kontrolliert das, indem man feststellt, ob sich bei
Vollaststellung des Fahrpedals die Drosselklappe von Hand nicht weiter offnen
aldt und bei Leerlaufstellung der Hebel, der die Drosselklappe offnet an der
Emstellschraube anhegt -

‘Luftklappenbetatlgung

Die Luftklappe im Vergaser (24 inBild 38) - notwendlg zum Starten des Motors ,
und somit faktisch der Startvergaser des Saporoshez — wird mit dem am |
Bodentunnel angeordneten Griff betatigt, der mit der Luftklappenstange ver-"
‘bunden ist. Die Stange wiederum, im Bodentunnel verlegt und durch eine Hiille

-geflhrt, ist mit der Verbindungsstange des Vergasers (4 in Bild 41) mittels Muffe
und Kiemmschraube verbunden und a3t die Luftklappe bei Betatigung des.
- Griffes die entsprechende Stellung einnehmen. Wenn dieses ganze System,

genauso wie das System der Drosselklappenbetatigung, auch entsprechend

abgedichtet ist, so bleibt es nach langerer Betriebszeit des Fahrzeugs dennoch
nicht aus, dal3 sich die Antriebe der beiden Systeme durch Korrosion festfressen
oder zumindest schwergehen bzw. das Seil der Drosselklappenbetatigung.

- aufsplintet oder in hartnéckigen Féllen. sogar reit. In einem solchen Falle muR

| - man den Antrieb auselnandernehmen gangbar machen bzw die schadhaften
Te||e ersetzen. , : |

B ,-Aus undElnbau Aus- undEmbauderLuftklappenbeta'ugungunterscheiden‘

sich kaum von dem der Drosselklappenbetatigung. Man ldst dazu zunachst
Stange und Hiille vom Vergaser, indem man die Klemmschraube lockert, zieht
danach die Antriebsstange am Griff aus der Hiille heraus und wartet oderersetzt
das schadhafte Teil. Der Zusammenbau erfolgt in umgekehrter Reihenfolge.

" MuB der Antrieb komplett, also mit Hiille, gewechselt werden, geht man-

folgendermalien vor: Es werden zwei Befestigungsschrauben des Halters am .

Bodentunnel gelést und der Halter zusammen mit der Hille aus dem Bodentun-

B nel herausgezogen Der Embau erfolgt in umgekehrter Reihenfolge.

" Einstellung: Zum Einstellen der Luftklappenbetétlgung I6st man die

Schraube, die die Stange an.-der Gelenkmuffe -halt, schiebt den Griff der

' Luftklappenbetatlgung bis ca. 5 mm vor die unterste Stellung hinein, 6ffnet -

inunmehr die Luftklappe voll und stellt dieselbe in dieser Lage, ohne inzwischen

die Stange in der Hille verschoben zu haben, mit der Schraube an der

' Gelenkmuffefest VorherW|rdd|eHuIIeamVergasermltSchraubeund Klammer
gut festgezogen, und zwar derart daB die Hulle nicht {iber den Halter hin- -

~ausragt. ‘
Ist die Luftk!appenbetatlgung richtig emgestellt ragt der Griff in hmemgescho-

- bener Stellung ca. 5 mm aus dem Halter heraus. Das ist das Zeichen dafiir, daR

| ~die Luftklappe (24 in Bild 38) voll gedffnet ist. Andererseits verhindert dieses

Spiel von c~. 5mm daB belsplelswelse belm Nachgeben der HuIIe aus
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‘ xrgendwelchen Grunden die Luftklappe nicht voll offnet auch wenn man den
Griff vollstandlg hmelngeschoben hat. |

Wa rtung: Eine speznelle Wartung der Drossel und Luftklappenbetatngung ist
vom Fahrzeughersteller nicht ausdricklich vorgeschrieben und normalerweise

~.auch nicht notig. Dennoch empfiehlt es sich, bei den turnusmaéaRigen Arbeiten

am Motor — vielleicht alle 5000 km — in die betreffenden Hullen mit einer
Olkanne mehrere Male hintereinander etwas dunnﬂu33|ges Spindel-, Stol3--
dampfer- oder Graphitdl von der Vergaserseite her einzubringen. Dieses Ol
dringt bei Betatigung der beiden Klappen in die Hullen ein und verhindert das
, Korrodleren oder gar Festrosten der darm gleltenden Betatngungselemente '

Arbeiten an der Kraftubertragung

. Zum Kraftubertragungssystem gehoren Kupplung, Wechselgetnebe Aus-
~gleichgetriebe, Antriebswellen (Halbachsen) und Rader. Allen diesen Baugrup-
‘ ‘pen oder Teilen ist gemeinsam, daB sie bei jedem Fahrzeugeinsatz recht hoch
beansprucht werden. Eine saorgfaltige Beobachtung ihrer Wirkung bzw. ihres
Verhaltens sowie eine sorgfaltige Wartung zum richtigen Zeltpunkt — die
Betriebsanleitung macht hierzu einige Vorschlage, weitere ergeben sich ausden
Tabellen 7, 8 und 9 — ist somit nicht nur sinnvoll, sondern im Interesse einer
~langen Lebensdauer dieser Baugruppen und Teile auch zweckmafiger bzw.
notwendig. Zusatzlich sei bemerkt, daR die Beseitigung der in Tabelle 8
aufgefiihrten grofReren Schaden in der Regel nur der Vertragswerkstatt moghch, ‘
ist, bis auf den Teil, der hier naher beschrleben wurd

- Kupplung

Die zwei Saporoshez Typen 966/968 besntzen Emschesben Trockenkupplungen

die von den Kupplungspedalen -iber Arbeitszylinder hydraulisch betéatigt ‘_ '

werden. Fehler hieran sind relativ selten. Ist der Graphitring nach langerer
- Laufzeit des Fahrzeugs zu weit abgeschllffen ergibt sich daraus, daB sich der

erste Gang infolge eines zu grolden Kupp|ungssp|eles nicht mehr gerauschfrei .

‘einlegen 1aRt. Rutscht die Kupplung, ist die Mitnehmerscheibe zu weit ab-
. geschliffen, oder die Kupplung istinfolge undwhterSnmmermge an Kurbel oder
~ Getriebewelle mit Ol verschmiert.

* Vielfach wird die Meinung vertreten, daR das Rutschen der Kupplung durch
Nachstellen behoben werden kann. Das ist nicht mogl:ch In diesem Fall muf3
'die Kupplung in der Werkstatt instand gesetzt werden Uns bleibt jedoch das-
~ notwendige Kontrollieren und Neueinstellen des Kupplungsspneles bzw. das
. Erneuern einzelner KupplungsbetatngungstelIe ,
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Tabélie 7: Fehlermogllchkeuten an der Kupplung

'Storung/Ursache

Abhilfe

Kubplung rutscht

Kein Spiel am Kupplungspedal sow:e am
Drucklager

Verschmierte oder sehr abgenutzte Kupp-
Iungsbelage :

Zu wenig Druckkraft der Federn durch |

' Uberhltzung

‘Ausgleichloch des Kupplungshauptzyhn-
- ders verstopft oder von der ‘Manschette
verdeckt

Manschetten durch Verwendung falscher ‘ |

‘ Bremsflussugkelt gequollen

Kupplung ruckt nicht vollstandlg aus
Zu-viel Spiel an der Ausruckgabel
AKupplungsschelbe verzogen

" Riefen an der Druckplatte und Schwung-i

scheibe -

Kupplungssche;be klemmt auf den Nuten |

“der Getnebewelle

Gesamtweg des Kupplungspedals zu
© gering : :

‘ Fliissigkeit entweicht an Kupplungs-
haupt- oder Arbeltszyhnder Luft in der
- Anlage v N

Undichtheit der Zylinder “oder ver-

schmutzte Zylinder )

Kupplungszylinder

Spiel einstellen

durch Vertragswerkstatt

~durch Vertragswefkstatt

Kupplungshauptzylinder instand setzen ‘

®
i
\

msta ndsetzen
Bremsﬂussugkelt erneuern :

Spiel einstellen o
durch Vertragswerkstatt -
durch Vertragswerkstatt -

durch Vertragswerkstatt

Pedalweg einstellen

Zyligndei‘ instand setzen, Anlage entliiften

- Zylinder in_Stand setzen, Anblage entltften

StoRweises Anfahren trotz ziigigen Emruckens der Kupplung , by .

* Keine ElastIZItat der Federn in der

Kupplungsscheibe :
Verschleify oder Bruch an Federn, Nabe

' oder- Dampferplatte der Kupplungs-

scheibe

Geréusch in der KUpplung beim AuSrucken

VerschleiR am Drehschwmgungsdamp-
fer S

Ausfuckrlng der Kuppl.ung schléigt
Kupplungsscheibe schlagt
Quietschendes Geriusch

s

durch Vertragswerkstatt :

durch Vertragswerkstatt

“durch Vertragswerkstatt

' durch _VertraQSWer'kstatt%

durch Vertragswerkstatt
Graphitring zu weit abgelaufen aus-

- wechseln



- noch Tabelle 7

Stérung/Ursache " Abhilfe

Kupplungspedal kommt nicht zuriick

Schwache oder gebrochene Riickzugs-  Ruckzugsfedern ersetzen

federn o : : o
Kraftaufwand beim Auskuppeln zu hoch : , ; :

Gelenkverbindungen der Kupplungsaus- ~ ~ Fehler beseiti’geh oder Teile erneuern

rickung klemmen - - : o P

Pedal vibriert beim Auskuppeln - o

~ Ausrickring der Kupplung schlégt’ - durch Vertragswerkstatt

Spiel einstelien |

Mit Kupplungsspiel.wifd der Léyerweg 2wischen dem Sch‘leifrih'g‘ am AusrUck? "

lagerund dem Gegenring am Kupplungsautomaten bezeichnet. Erwird sichtbar

am Kupplungspedal. Hier muB® der Leerweg je nacl;],,,Kupplungshauptzyl-inder
26...38 oder 34...46 mm betragen. Ist dieses Spiel groer, |aRt sich der erste

Gang nicht gerauschlos einlegen, ist kein Spiel vorhanden, schleiftdie Kupplung
dauernd. Schaden erleidet sie in beiden Fallen. Man kontrolliert deshalb das

Kupplungsspiel von Zeit zu Zeit und stellt die angegebenen Mafe wieder her.
Einen Uberblick Gber den Kupplungsarbeitszylinder, an dem das Ein- oder
Nachstellen der Kupplung vorgenommen wird, gibt Bild 42. Daraus ergibt sich,
" daR zum Einstellen der Kupplung zunéchst die Ruckholfelder (9) abgenommen
~ werden muB. Danach wird der Kupplungshebel (12). entgegengesetzt zum -
Arbeitszylinder gedriickt, bis ein fester Widerstand zu spuren ist. Das sich hierbei:
zwischen Kupplungshebel (12) und Konusring oberhalb der Stellmuttern (10)
und (11) ergebende Spiel soll 5...6 mm betragen. Ergibt es sich nicht, wird es
nach Losen der beiden Stellmuttern gesucht und entsprechend eingestellt.
AbschlieBend wird die Stellmutter (11) mit der Kontermutter (10) wieder
" gesichert und die Rickholfeder eingehangen.” - S
Eine einfache Kontrollmethode des Kupplungsspieles sieht so aus: Nach einem
Pedalweg von 3...4 cm muB sich am Pedal ein gewisser Widerstand bemerkbar
machen. Das ist das Zeichen dafiir, daR jetzt der eigentliche Kupplungsvorgang
beginnt. Macht sich dieser Widerstand erst nach einem grofseren Pedalweg
" bemerkbar, ist das Kupplungsspiel zu grof3 und muf3 nachgestellt werden. Dazu-
~ 'wird, wie bereits beschrieben, die Kontermutter (10) geldst und die Stellmutter -
- (11). mit Konusring in Richtung Kupplungshebel gedreht, bis das vorge-
‘schriebene Spiel am Kupplungspedal erreicht ist. Der Vorteil dieser Methode:
sie erspart das Aushangen der Rickholfeder. ' : o
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Bild 42 , ,
Kupplungsarbeitszylin-
der;. ; -
1 - Abstandskege!
2—Feder
-3 — Entluftungsventil.
4 — Dichtmanschette
5 — Kolben
6 — Betatigungsstange
7~ Sperring’
8 — Schutzkappe
9 — Ruckholfeder
- 10 — Gegenmutter
11 - Einstellmutter _
12— Kupplungshebel

" Arbeitszylinder instand setzen -

" Am Kubplungsafbeits;ylinder unterliegen infolge seiner hohen Béanspr'uchung E

‘im Fahrbetrieb insbesondere die Dichtmanschette (4) und der Kolben (5) dem

Verschlei3. Die Dichtmanschette wechselt man infolgedessen bei jeder Demon-
- tage des Arbeitszylinders, ganz gleich, wie stark sie verschlissen ist. Am Kolben
- (5) sind die VerschlgiBmerkmale in der Regel als starke Abnutzung der AuRen-
flachen zu erkennen. Setzt man solch einen Kolben zur Kontrolle wieder in den
~Arbeitszylinder ein, klappert er im Zylinder. Ein Kolben mit diesen Erscheinun-
~ gen muB deshalb ersetzt werden. o SR
Das Auseinanderbauen des Kupplungsarbeitszylinders ist recht einfach. Sind
Schutzkappe (8) ab- und Sperring (7) herausgenommen, lassen sich alle
weiteren Teile aus dem Zylinder entfernen, kontrollieren und gegebenentalls
- ersetzen. Das Zusammenbauen geschieht in umgekehrter Reihenfolge, nach-
dem alle Teile gereinigt und mit Bremsfliissigkeit benetzt worden sind. _
Alle Teile des Kupplungsarbeitszylinders konnen mit Wasser abgewaschen
werden, denn Bremsflissigkeit ist wasserloslich. Man sollte die Teile aber
dennoch in Spiritus nachreinigen, bevor man sie mit Bremsflissigkeit benetzt,
damit sie nicht korrodieren und als Folge davon ihre Funktion nicht mehr
erfillen. Kraftstoff jeder Art 16st Bremsfliissigkeit nicht auf und reinigt darum
- hier auch nicht.” | o | —
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9 — Kupplungspedal ' ) \

‘ Hauptzylmder wechseln ;

Der Kupplungshauptzyhnder (Blld 43) arbeitet in der Regel uber lange Zeit
storungsfrei. Dennoch kann seine Instandsetzung notwendig werden, und zwar
dann, wenn durch Verunreinigungen, die evtl. Uber den Vorratsbehalter beim
Nachfillen von Bremsflussigkeit in den Zylinder gelangten, das Bodenventil
nicht mehr dicht schlie3t. Als Folge baut sich beim Betétigen der Kupplung kein
Druck im Zylinder auf, und die Kupplung kuppelt nicht aus. Es kann infolge des
Schmutzes aber auch der Kolben im Zylinder schwer gehen oder gar klemmen.
In einem solchen Falle wird der Kupplungshauptzylinder zweckmaéligerweise

“ausgebaut. Dazu wird zuerst die Bremsflussigkeit abgelassen, indem auf das

Entltftungsventil (3) des Kupplungsarbeitszylinders (s. Bild 42) ein Schlauch

~ gesteckt und das andere Ende des Schlauches in ein Glas oder eine Flasche

geﬁlhrt wird. Nunmehr 6ffnet man das Entiiftungsventil um 1...2 Umdrehun-
gen und pumpt mit Hilfe des Kupplungspedals die BremsflUssigkeit aus dem
Hauptzylinder heraus. Ist das geschehen, wird der Bolzen (4) entsplintet und

- herausgenommen. Jetzt 1aBt sich die Ruckholfeder (10) entfernen und das

Gehause mit Dichtung losschrauben und am Pedal herablassen. Danach wird
die Mutter, die das Pedal am Tragearm hélt, gelost, die Schraube (2) heraus-

| ‘getrieben, das Pedal vom Tragearm abgenommen und die Buchse mit Ab-
'standshiilse (3) aus dem Pedal herausgepref3t. Anschlieend lassen sich die

AnschluRmuttern der Rohrleitungen I6sen und die Rohre abnehmen sowie die

w7 7
| [y N—
\/L;l,lil === é_ ';_5=
9 — = o\ ’
N \ \

Bild 43 :
Kupplungshauptzylm- 7

der; ( 6 ' /

"1 —Buchse = - | \%

2 - Lagerungs-
schraube 4 ; .
3 — Abstandshiilse -~ , ' , ‘
4 — Splintbolzen ’ 5 73 Lo @((\6\ “66\‘(\
5 — Ausgleichscheiben , W

- 6 — Verbindungsrohr ™ v\

7 — AbschluRplatte A i \
8 — Dichtung ‘ | NG NT

N

/

[
/

10 — Rickholfeder . .
11~ Tragarm - ‘ A " Wy

. 12-PaRbeilagen B | 3 | -
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_ Befestlgungsschrauben des Haupt- und. Arbeltszyhnders Iosdrehen und die
Zylinder entfernen.,
Der Einbau der beiden Zylmder geschleht in'umgekehrter Relhenfolge ‘wobei
beim AnschluR des Pedals die Stellscheiben an der Gabel der Kolbenstange SO
zwischen Gabel und Pedal gelegt werden miissen, daR die Kolbenstange mit
dem Zylinder fluchtet. Das Kupplungspedal soll einen Gesamtweg von 150 mm
zurucklegen konnen. Ist dieser Weg kleiner, so ist eine zusatzliche Beilage (12)
‘zwischen Tragearm (11) und Lagerungsflansch des Kuppl}Jngshauptzyhnders
einzulegen. Ist der Pedalweg wesentlich groRer als 150 mm SO’ smd ent-
, sprechende Bellagen wegzunehmen '~ 4 *

Betétigung entliiften ,

Von den. hydrauhschen Bremsanlagen her - ist sncherhch bekannt, daB sie
entliftet werden miissen, wenn sich darin Luftbldschen gebildet haben oder an
“den Bremsanlagen Reparaturen -ausgefiihrt worden sind. Gleiches gilt fur
hydraulisch betatigte Kupplungen. Doch auch diese an und fiir sich geringflugige

und relativ leicht aiszufiihrende Wartungsarbeit will durchdachtund vorbereitet .

'sein. Und zwar aus folgendem Grund: In der Anlage unseres Saporoshez — das

- gilt brigens auch fir die Bremsanlage — befindet sich, wenn das Fahrzeug noch

verhaltnismaRig neu ist, die sowjetische Bremsfliissigkeit. Beim Entliiften der
Anlage wird nun aber zumindest ein Teil davon herausgepumptund muld ersetzt
werden. Aber womit? Sow;etlsche Bremsfliissigkeit ist in der DDR nicht
‘handelsiiblich. Also mu3 man das DDR-Fabrikat ,,Globo’* nehmen. Dagegen
~spricht jedoch die Erfahrung, daR Globo- Bremsflissigkeit mit auslandischer

Bremsfliissigkeit nicht gemischt werden soll. Daraus ergibt sich, daR es bei der 4(

‘ersten notwendigen Entliftung der Kupplungsbetatlgung sinnvoll ist, die
~gesamte im Kupplungssystem befindliche Bremsflussngkelt sowijetischen Ur-
sprungs herauszupumpen und durch das DDR-Fabrikat zu ersetzen. Dann hat
man die GewiRRheit, daR nichts schiefgehen kann. Auch hierbei ist es ratsam,

- die Anlage mit -Spiritus, zumindest aber mit dem DDR-Fabrikat ,,Globo”, .

- durchzuspdilen. Das geschneht so, wie der Entluftungsvorgang beschrneben o

worden ist. :

Doch nun zum Entluften der Kupplungsbetatlgung Es sollte in folgender
Reihenfolge geschehen: In ein sauberes Glas oder eine Flasche mit.einem -
Fassungsvermdgen von etwa 0,5 Liter wird etwas Bremsflissigkeit hineingetan.
In dieser Bremsfliissigkeit endet der EntlGftungsschlauch, der mit dem anderen
- Ende auf das EntlGftungsventil des Kup,plungs_arb_eltszylmders (3 in Bild 42)
gesteckt wird. Nun muB eine zweite Person zwei- bis dreimal hintereinander
jeweils kraftig auf das Kupplungspedal treten und das Pedal dann in der

untersten Stellung halten. Die erste Person dreht in diesem Moment das

Entliftungsventil etwas auf und 1aBt die unter Druck’ stehende BremsflUssigkeit
ab. ‘Kurz vor dem Nachlassen des Druckes im Kupplungssystem muf} das,
'Entliiftungsventil wieder geschlossen werden. Das geschieht so lange, bis keine
Luftblaschen mehr aus dem Entliftungsschlauch austreten. Ist das erreicht,
kann man sicher sein, dal3 der Kupplungsarbeltszylmder w1eder voll funktnons-
: fahug ist. :

)

112



T T T R

Nicht vergessen werden darf im Eifer des Gefechtes, die Bremsflussigkeit im
Ausgleichbehélter wahrend des Entliftens immer wieder zu erneuern. Ge-
schieht das nicht, wird schlieRBlich auch der letzte Rest Bremsflissigkeit her-
ausgepumpt und somit Platz geschaffen fiir den Eintritt neuer Luftblaschen von
dieser Seite her. In diesem Falle muldte dle ganze Entlufteret von vorn

beginnen.

Nach dem Entmften des Kupplungsarbentszylmders soll die Kolbenstange emen. :

- Gesamtweg von etwa 22 mm bei einem Pedalweg von mindestens 150 mm (s.
- Bild 43) zurucklegen konnen. Der Mindestweg der Kolbenstange wird mit

18 mm bei 5 mm Leerweg am ‘Ende des Kupplungshebels angegeben Weniger -
als 19 mm Kolbenstangenweg.gewihrleisten keine normale Betatigung der

Kupplung. Aul3erdem kann daraus aufdas Vorhandensem von Luftinder Anlage
~ geschlossen werden.

Ein- weiteres Kontrollmerkmal fir das erfolgreiche Entluf'gep des Kupplungs- :

~ arbeitszylinders ist, ob sich der erste Gang geréauschlos einlegen 1aRt.

Kupplung 'SAS 965 A k |
Die Kupplung des SAS 965 A ist glelchfalls eine Elnschelben Trockenkupplung

“mit allen Merkmalen der Kupplungen der SAS-Typen 966/968. Sie wird jedoch

nicht hydraulisch, sondern mechanisch betatlgt und zwar mit Hilfe eines
Seilzuges. Das Seil verlauft im Bodentunnel |n einem Metallrohr und Ilegt hler

~in einer elastlschen Hualle:

;o

Ausriickantrieb wechseln: Zwecks Aus- und Einbau des Kupplungsausriick-
antriebes sind zunachst die beiden Muttern abzuschrauben, die zum Einstellen
des Kupplungsspieles dienen, und ist das Gewindestiick aus dem Seilbolzen
herauszunehmen. Nunmehr kann die Gummischutzhiille abgenommen und der
Buigel, der zur Befestigung der Hulle dient, entfernt werden. Jetzt 14[3t sich das

Seil aus dem Lagerbock herausziehen. Ist auch noch der Splintbolzen des

Bremsgestianges am Bremspedal herausgenommen, kénnen die vier Bolzen des

- Pedallagerbockes gelost und der Lagerblock nach links vom Tunnel weggefiihrt

werden. Nunmehr lassen sich die Bolzen vom Kupplungsseil entsplinten und

- abnehmen. Als letztes ist schlieBlich der Kupplungsausruckantrleb (Seil mit
<Hdlle) nach hinten aus dem Tunnel herauszuziehen. '

Der neue oder mstandgesetzte Kupplungsausriickantrieb wird am Seil gut mlt

. Graphitfett oder Ceritol K+ 3 eingestrichen und von hinten durch das Rohr in
~ den Tunnel geschoben. Der we'tere Einbau erfolgt in umgekehrter Relhenfolge ,

des Ausbaues

- “'

- Spiel elnstellen Das Kupplungssplel soll belm SAS 965 A 25...35 mm betra-
gen, gemessen an der Druckplatte des Kupplungspedals. Es wird eingestellt mit
‘der Stellmutter und diese Muttergesmhert m|t der Kontermutter. :
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Wechsel- und Ausgleichgétriebe

* Das Wechsel- oder auch Schaltgetnebe und das Ausglelchgetnebe eignen sich

nicht flr Selbstreparaturen. Der Aufwand ist zu groR, und es werden auch’
Spezialwerkzeuge sowie fachliche Erfahrungen benotigt. Reparaturen hieran
uberlassen wir deshalb besser der Vertragswerkstatt. Hinzu kommt, da3 im

Facheinzelhandel keine Getriebeteile ‘gehandelt werden, uns eine Selbstrepa-
ratur also kaum maoglich ist. Dennoch sind die Fehlermoghchkelten an beiden
Getrieben in Tabelle 8 zusammengestellt — sozusagen als Orientierung, um der
Werkstatt die notwend|gen Fehlermformatlonen exakt geben zu konnen

 Tabelle 8: Fehlerméglichkeiten am Getriebe

-+ Stdrung/Ursache

Abhilfe

+ Gerausch bei Leerlaufstellurig
Antrlebswellenlager verschhssen
‘Buchsen der Nadellager verschhssen
Verschlei® an den Zahnradern

Starkés Klopfen bei Belastung,
schwiécheres Gerausch ohne Belastung

Zahne aus einem oder mehreren Zahn—
radern ausgebrochen ' ~

~ ‘Schlechte Synchronisierung, stirkeres ,

. Gerdusch beim Einschalten der Ginge
- Synchronkérper verschlissen - |

Alle Génge rﬁcken'selbstandlg aus

Verschlei an Zahnﬂanken der Zahn—
kranze

Zu grol3es Spiel am Sitz der Synchronkor-
per

zum Eingriff

Kraft der Fedérn der Schaltstangen zu

- schwach

‘Ruckwartsgang ruckt selbstandlg aus
\Zahnflanken oder Zahnkrinze verschlis-

- sen

Zahnkranze kommen nicht vollstandag
zum Eingriff :

Kraft der Federn der Schaltstange zu
schwach : .

“Verschlei3 an der Schaltgabel
Schaltwerk emstellen
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“Abhilfe nur in emer Vertragswerksta'ﬂ
moghch '

Abhilfe nur in einer Vertragswerkstatt
moglich - v




~ Gangschaltwerk ausgeschlagen

Anoc'h'TabelIe 8

' Storung/Ursache = - : ~Abhilfe

Vorwirtsginge schalten schwer ein | |
Klemmen oder Festfressen des Schiebers Beschadigte Teile auswechseln

©in den Buchsen des Schaltwerks

'Erschwertes Einschalten des Ruckwartsganges

Klemmen oder Festfressen der Muffe durch Vertragswerkstatt
oder des Abtnebsrades fur die Nabe des :
Ruckwartsganges '

schlissene Teile auswechseln

' OIWechsel

e

- Das Prufen und Erganzen des Olvorrates sollte alle 5000 km das Wechseln des -

Getriebedles alle 10 000 km oder jedes Jahr einmal erfolgen. Fiir diejenigen, die
keine Betriebsanleitung besvtzen sei gesagt, daf’ sich der OlmeRstab an der
VerschluBschraube befindet, die nach herausgenommenem hinteren Sitz mit
Riickenlehne zugangllch ist. An seinen Markierungen ersieht man, ob Ol

nachzufillen ist. Bei neueren Fahrzeugen sitzt die Olemfullschraube aulden
~seitlich am Getnebegehause was das Herausnehmen des Sitzes erspart.

Beim Olwechsel werden die beiden AblaRschrauben und die VerschluRschraube
entfernt. Das alte Ol lauft dann ab. Es wird aufgefangen, damit es die Umwelt

nicht verschmutzt. Die Magnete an den AblaRschrauben werden hierbei ge- -

reinigt. GroRere Abriebteilchen hieran weisen auf sich anbahnende Getriebe-

- schaden hin. Der Fachmann kann das naher analysaeren -
Das Fassungsvermogen des gemeinsamen Gehauses fiir Wechsel- und Aus-
; glelchgetnebe betragt bei allen drei SAS-Typen 1,5 Liter Ol. Verwendetwurd das -

Getnebeol mit der Markenbezelchnung GH 125.

| Gangschaltwerk
Das Gangschaltwerk zeigt Bild 44, dle Fehlermoghchkelten heran ‘enthalt',

Tabelle 9.

- Wer Bild 44 und Tabelle 9 emgehend betrachtet dem wnrd auffallen da[S das-
Schaltwerk recht solide gebautist. Ausgesprochene Reparaturen am Schaltwerk
sind daher auch kaum erforderlich; Einstellarbeiten sind jedoch von Zeit 2u Zeit

notwendig. Auf letztere wollen wir unser Augenmerk richten.
Bei langerer Betriebszeit des’ Fahrzeugs kann sich durchaus einmal die Sperr-

- schraube (5) gelo\ckert haben oder auch ein ganz natiirlicher Verschlei® an den -
- einzelnen Teilen, hauptsachlich am' Schaltkniippel (1) und am Schieber (15),

eingetreten sein. In diesem Falle suchen ‘wir den Fehler und beseitigen ihn.

Zweckmalig ist es, hlerzu das Schaltwerk auszubauen es arbeitet sich dann
Ielchter : :
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' Bild 44 Schaltwerk mit funktionellem ZAusammenspiel seiner Teile;

Tabelle 9:  Fehlermdglichkeiten am Gangschaltwerk

1 — Schaltkniippel

2 — Schutzkappe

3— Deckel

4 — Schaltkorper

5— Sperrschraube :
6~ Karosserletunnel
7 — Schutzbalg

8 — Gegenmutter.
9- Verbmdungsmuffe
10 — Mutter

11 — Bolzen

" 12 - Gleitstiick des

Wechselgetriebes
13 — Schaltwelle
14 — Lagerbuchse
15 — Schieber
16 — untere Schale
17 — obere Schale
18 — Mutter

. 19 — Druckfeder

20 — Zugfeder
21 - Scheibe
22 — Schraube

’Stérung/Ursache

‘Alle Ginge schalten schwer oder gar -

" nicht ein

Gelockerte Schraube zur Befesﬂgung der
Muffe am Getriebeschieber

1.und3. Gang schalten nur unv‘ollé’téndig
ein

Gangschaltwerksgehause ruckwarts ver-
schoben ,

2. und 4, Gang schalteh nur unvdllsténdig :

ein

Gangschaltwerksgehause vorwarts ver-

“schoben

Elgenmachtlges Ausschalten der Gange
wiahrend der Fahrt

Gangs_chaltwerksgehéﬂse verschoben

\

? s. Abschnitt ,,Gangschaltwerk””

Aus- und Embau

| Zum Ausbau des Schaltwerkes Iost man zunachst d|e vier Schrauben am Deckel
(3), schraubt den Griff des Schaltkniippels ab und entferntden Deckel zusammen
-mit der Gummukappe (2). Danach werden die vner Befestlgungsschrauben (22)
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des Schaltkdrpers (4) entfernt und das Gehause moglichst weit nach vorn
geschoben. Jetzt kann die Sperrschraube (5) herausgeschraubt, der Schieber
(15) aus der Schaltwelle {13) herausgenommen und das Gangschaltwerk aus
dem Tunnel herausgehoben werden. Vorher ist noch die Zugfeder (20) ab-
zunehmen. . : S o ,
Der Einbau des Gangschaltwerkes erfolgt in umgekehrter Reihenfolge. Hierbei.

- wird empfohlen, den Schieber (15), die obere Schale (17) und die Lagerschale

(16) vor dem Einbau mit Graphit- oder Abschmierfett “— Ceritol + K3 — leicht
einzufetten. o o S S |

Der hauptséchlichste VerschleiR am Gangschaltwerk ist, da die Kuge! des
Schaltknuppels (1) im Schieber (15) zuviel Luft bekommen hat. Das bewirkt, daR
sich der Ruckwartsgang nur schwer oder Uberhaupt nicht mehr einschalten 14R3t.
In diesem Falle ist zunachst der Sitz der Sperrschraube (5) zu prifen, Sitzt sie
fest, so wird die Einstellung an der elastischen Muffe (9) korrigiert. '

- Eskann aberauch sein, daB sie die Sperrschraube (5) nach langerem Fahrbetrieb
geldst hat. In diesem Falle wird sie von Hand hineingeschraubt, und.zwar so,

daf’ ihre Spitze in die Bohrung des Schiebers (15) eingreift. Danach muR sich '

der Schaltknippel wieder leicht in alle Richtungen bewegen lassen. Ab-
schlieBend wird die Sperrschraube endgliltig festgezogen. ‘ \

Hat sich die Sperrschraube (5) bereits mehrere Male gelockert, so wird sie sich
immer wieder Idsen. Ursache ist, daf3 der Konus die Schaltteile nicht mehr
genigend fest miteinander verbindet. In diesem Falle fertigt man sich aus einer
normalen Sechskantschraube M 8 x 35 mm mit durchgehendem Gewinde eine
neue Sperrschraube und 4Rt sich von einem Fachmann den Konus von etwa
'8 mm Lange anschleifen oder andrehen. Ihn halten wir etwas starker als bei der
alten Schraube. Nun schrauben wir noch eine Gegenmutter M 8 auf die

angefertigte Schraube, drehen die Sperrschraube in den Schieber hinein und

verbinden diesen so wieder fest mit der Schaltwelle. Ist die Sperrschraube -

festgezogen, sichern wir dieselbe abschlieRend mit der Gegenmutter.
Es kommt auch vor, daR die Zugfeder (20) bricht. In diesem Falle merkt man in
der Leerlaufstellung des Schaltkniippels keinen Widerstand, denn die Feder
zieht diesen immer in die Stellung, in der sich der dritte undvierte Gangschalten
- 1aBt. Zum besse'ren»Scha'lten ist diese Feder baldmaoglichst zu erneuern.

Einstellen ? o - AR P

Wie bei allen anderen Aggregaten gilt auch beim Schaltwerk, dal es — die Taile
sind ja bereits wieder eingebaut — nach einer Demontage neu eingestelltwerden
muf. Dazu wird zunédchst der Schaltknippel (1) in Leerlaufstellung gebrachtund
das Gangschaltwerk selbst mit der Schaltwelle (13) und dem Schieber (15) mit
der Sperrschraube (5) fest verbunden. Jetzt werden die. Schrauben (22) ein-
gesetzt, aber noch nicht festgezogen. Nun wird die Muffe (9) der Schaltwelle (13)
auf das Maf® 13 mm zwischen Stirnflachen der Welle und Flachen der Muffe
kontrolliert. Sollte es nicht stimmen, wird die Mutter (10) abgeschraubt und der -
- Bolzen (11) herausgenommen. Nunmehr kann die Gegenmutter (8) gelost und
- die Muffe (9) bis-auf das MaB 13 mm eingestellt werden. Bolzen (11) und Mutter _
- (10) werden danach wieder festgezogen und versplintet. '

17



Der weitere Arbeitsgang ist folgender: Mutter (18) auf festen Sitz prifen. Jetzt -
Schaltkniippel (1) in Leerlaufstellung bringen. Nunmehr Schaltwelle (13) mit
‘Muffe in Einschaltstellung flr den Riickwartsgang bringen, wobei der Schieber
(15) bei Ansicht von der Schaltwelle her entgegengesetzt zum Uhrzeigersinn
entspreéhend gedreht wird. In dieser Lage wird die Welle mit einem Schlussel
‘gehalten und die Gegenmutter (8) festgezogen.

Nach dieser Arbeitsoll der Schaltkniippel in Leerlaufstellunglm Wlnkelvon 90° C
zum Karosserieboden gestellt werden. Das wird dadurch erreicht, daR das
- Gangschaltwerkgehéuse durch Verschieben in die Langsnuten SO emgestpl!t
~ wird, bis der Schaltkniippel die schon beschriebene Stellung emgenommen hat.
AbschlieRend werden die Befestigungsschrauben (22) festgezogen wenn s:ch
alle Gange emwandfrel scha!ten lassen. '

' Antnebswe!len

Bild 45 gubt einen Uberbllck uber die Konstruktlon der Antnebswellen Repara-
turen hieran sind uns nur an den duBBeren Gelenken mogllch Die Gelenke am
Getrlebe kann nur-der Fachmann reparleren

Ausemander- rund Zusammenbau

In der Praxis bleibt es nicht aus, dal3 die Gummlschutzhuilen (8) ersetzt werden
mussen, weil sie mfolge Alterung gerissen oder beschadigt worden sind. Das
kann man durchaus allein machen. Dazu werden zunéchst die Schrauben zur
Befestigung der Schutzhille am Hmterachsantrlebsgehause gelost. Nunmehr
~ laBkt sich. der Speerstn‘t (5) mit einem passenden Dorn nach der eingekerbten
-Seite hin heraustreiben (Pfeilrichtung). Jetzt werden die: Befestigungsschrauben
(4) vom Flansch (3) entfernt. Ist das geschehen, wird die Achswelle (6) mit
‘ ‘Flansch in Richtung Getriebe geschoben, da anderenfalls die Gleitsteine (10)
herausfallen. Nunmehr wird der Flansch (3) mit leichten Hammerschlagen von
der Achswelle gelost, wobei die Welle mitder Hand zum Getriebe gedricktwird.
Jetzt lassen sich Schutzhiille (8) von der Hinterachswelle abzuehen Dtchtungs-
gehaduse (9) abnehmen und Dichtung (7) herausdriicken. .
Beim Einbau der wuedervervvendungsfahlgen oder auch neuer Teile ist darauf
zu achten, daR das richtige Dichtungsgehause (9) verwendet wird. Die Dich-
tungsgeh‘ause unterscheiden sich durch das Olriicklaufgewinde. Das . linke
Gehause ,,A” ist mit Linksgewinde, das rechte Gehause ,,B“ mit Rechtsgewinde
versehen. Zur Erleichterung der Unterscheidung dient der auf dem linken
Gehause angedrehte Absatz(Pfell) BeIVerwechelung dieser Gehause entweicht
hier das Getriebedl. -
Zum Aufziehen der Schutzhiille (8) mlt der Dichtung (7) wird ein Speznaldorn
~ verwendet, der verhindert, daf3 die Dichtung durch die Nuten der Antriebswelle
beschadigt wird. Besitzt man diesen Dorn nicht, erfillt. ein Streifen etwas
starkeren Papiers den gleichen Zweck. Dieser Papierstreifen wird als Hualle um
“die Nuten gelegt, zusammen mit der Schutzhille auf dle Welle geschoben und
“ danach entfernt .
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Bild 45 ‘
Antriebswelle;

1 — Gelenkgabel

2 - Antriebsgabel

3 — Achswellenflansch
4= Schraube

5 — Sperrstift

6 — Achswelle

7 — Dichtungsbuchse
8 — Schutzhiille

9 - Dichtungsgehdause
10~ Gleitstein B
11 — Lagerbuchse

12 — Sicherungsring
13 — Stopfbuchse -

14 — Schutzkappe

16 — Schmiernippel

16 — Gelenkkreuz

‘Gelenkkreuze: Das Auswechseln der Gelenkkreuze ist noch ein wenig kom-
plizierter. Wer meint, sich auch das zuzutrauen, der sollte wie folgt vorgehen:
~Ist der Sperrstift (5) ausgetrieben, werden mit einem Schraubenzieher die
Sicherungsringe (12) von der Gelenkgabel (1) abgenommen. Nunmehr wird
- moglichst mit einem Buntmetall- oder Gummihammer so auf die Antriebsgabel
(2) geschlagen, daR erst die eine und dann die andere Lagerbuchse der Gabel
herausgenommen werden kann. Jetzt werden die Schrauben (4) des Flansches
(3) abgenommen, der Flansch abgezogen und die Achswellen hochgebunden.
Danach lassen sich die Gabel (2) mit dem Gelenkkreuz und die Lagerbuchsen
(11) der Gabel (2) entfernen und die Korkringe vom Gelenkkreuz abnehmen.
Die neuen Teile werden in umgekehrter Reihenfolge eingebaut; Hierbei ist es
ratsam, das Gelenkkreuz mit den zwei Lagerbuchsen zunachst in die Antriebs-
gabel (2) einzubauen. Das wird einem erleichtert, wenn man die Lagerbuchsen
mit einem Schraubstock so weit einpreft, bis die Sicherungsringe eingesetzt
werden kénnen. | o ; | | S E
Beim Einsetzen der Lagerbuchsen in die Gelenkgabel (1) ist darauf zu achten,
dal} die Nadeln nicht aus den Lagerbuchsen herausfallen. Es laldt sich ver-
meiden, wenn man sie vorher mit etwas Abschmierfett an die Lagerbuchse
~anhaftet”. Nun kann die Gabel mit dem Gelenkkreuz in die Antriebsgabel
eingesetzt werden. Das Anbringen der Sicherungsringe kann man sich erleich-
tern, indem man zum Zusammendriicken der Lagerbuchsen eine Schraub-
zwinge anstelle des Schraubstockes verwendet. ' ~ -
Beim Zusammenbau ist darauf zu achten, daR das Gelenkkreuz mit dem
~Schmiernippel (15) in Richtung der Vertiefung der Antriebsgabel steht. Nach
dem Zusammenbau muR sich das Kardangelenk leicht von Hand in allen
Richtungen bewegen lassen. : _ ‘ -
AbschlieBend ‘wird schlieRlich der Sperrstift  (5) eingeprel3t und die
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"Bo'ihrung, die ihn halt, an der Gabel leicht mit einem Korner verstemmt. Es wird
- empfohlen, die Befestigungsschrauben (4) alle 8000... 10000 km auf festen SItZ
2y prufen sowie die Gelenke alle 3000 km abzuschmleren :

\ E

 Arbeiten am Fahrwerk
'Zum Fahrwerk gehoren Rahmen, Federn, StoRdampfer, Achsen, Rader, Be-
reifung, Bremsanlage und Lenkung. Einige der hieran notwendigen Kontroll-,
‘Einstell- sowie Reparaturarbeiten konnen selbst ausgefiihrt werden. Was es im
einzelnen ist, ist in den entsprechenden Abschnitten naher beschrieben. Hier sei
nur darauf hingewiesen, daR der Gliederungspunkt ,,Rahmen’’ entféllt, denn-

unser Saporoshez besitzt ja bekanntlich keinen Rahmen, sondern eine selbst- -

‘tragende Karosserie, an der alle Elemente des Fahrwerkes befestigt sind.
. Infolgedessen widmen wir uns gleich den gréReren Komplexen ,,Vorderradauf-f
“héngung’’ sowie ,,Hlnterradaufhangung die Federn und StoBdampfer sow1e
Achsen, Rader und Bereifung elnschlleBen
Ausdriicklich hingewiesen sei in diesem Zusammenhang darauf, daB nach § 43
- StVZO Schraubverbindungen durch Kontermuttern mit Splint oder durch
. Sicherungsbleche gesichert sein missen. Ausgebaute Splinte und Slcherungs-

bleche durfen nicht wieder verwendet werden. Einzubauen sind neue Siche-
,rungstelle die in ihrer Ausfiihrung dem Orlgmal entsprechen. Ferner durfen

Lenkvorrlchtungen nicht geschweil3t werden, es sei denn, das geschieht in
- einem vom Zentralinstitut fur Schwe:Btechmk (ZIS) in Halle speziell . dafur

, zugelassenen Betneb :

- Vorderradaufhangung

Die gesamte Vorderradaufhangung ist m|t sechs Schrauben an der Karossene
befestigt. Infolge ihrer relativ hohen: Beanspruchung i im praktischen Fahrbetrieb
~kann es selbstverstdndlich auch hier zu gelegentlichen Stérungen kommen. Wie
sich diese Stérungen bemerkbar machen, welche Ursachen sie haben und wie
sie zu beheben sind, verrit Tabelle 10. Emlge derwesentllchen Arbelten hleraus -
seien nachfolgend naher beschrieben.

‘Hingewiesen sei darauf, dal® der 968 A mit zwei Vorderradlagern des Typs 7 706

~ bzw. 7204 ausgeristet ist, wobei sich das Lager 7 204 durch das Lager 30204
~ aus der DDR- Produktlon ersetzen lat. ,

Achsschenkel Kugelgelenke

'Blld 46 zelgtelnenAchsschenkellm Schnitt. UnsereAufmerksamkeltsoIIvorerst o

dem -Kugelgelenk gelten, dessen Kugelbolze's (10) gern einmal in seiner

Lagerung klappert. Dieses Klappern bemerkt man beim Befahren von schlechten

StraRen mit Kopfstempflaster msbesondere wenn hierbei eine Kurve etwas
‘ schneHer befahren Wll'd - :
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1 - Einstellmutter
. 2~ Feder .
* 3— Gegenmutter

6 — Schutzkappe

9 — Mutter-

' - 13— Mutter

" 16 — Scheibe

* Falsche Vorspur : ' - . Vorspur einstellen

‘Bildas - v o "

Vorderradaufhangung;

4 — Sicherungsscheibe
5 — Gleitstein

7 - Lagerschale -
8 — Scheibe

10 - Kugelbolzen
11 — Schraube ‘
12 - Einstellschl&sSel

|

14 — Kugelbolzen
15 — Splint

[it

W

17 - Gummupufferfur\
: StoBdampfer h

T_abelle‘ 10 Fehlermoghchkelten an der Vorderradaufhangung

Storung/Ursache T Abhllfe

Verschlelfs im Mltteltell der Relfendecken ‘ \
. Reifendruck zu hoch A -~ Reifendruck einstellen

VerschlellS an. der AuBenselte der Relfendecke PR
Reifendruck zu schwach o - Reifendruck einstellen

N\

o Radsturzwmkel stlmmt nicht .~ . Radsturzwinkel einstellen

Querverschlelfs der Relfendecke | ; (

Ungleicher VerschleiR der Relfendecke 8 e
Verformte Radfelge o Radfelge auswechseln

StoBdampfer defekt . - o ‘ StoBdémpfer auswechseln '
~_Wagen zieht nach rechts oder lmks : .
\- Reufendruck zu hoch™ v S Reifeyndruck einstellen
Radsturzwmkel stlmmt mcht , o Radsturzwinkel einstellen

%
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hoch‘Ta’belle, 10

Storung/Ursache SR Abhilfe -

Flattern def Vorderriader.

Unwucht der Vorderrader « | ~ Rader auswuchtén
Ausgeschlagene ~ Spurstangen oder ~  Ausgeschlagene Teile auswechseln:
Schwinghebel R S

.. Verschleil3 der Vorderradlager . Spiel einstellen oder Lager auswechseln

Kiappern in der Vorderachse _ - . .
Zuviel Spiel in den Kugelgelenken des Kugelgelenke " nachstellen oder aus-
Achsschenkeis ! ,  wechseln ’ T '
Wagenvm’derteal hangt durch ' Lo o o
Drehstab oder Zusatzfedern gebrochen Defekte Teile auswechseln

Starke Schwingungen des Wagenvorderteils , o
‘S,toﬁdémpfer arbeiten nicht mehr . StoRdampfer auswechseln

} Das Klappern kann relativ emfach beseltlgt werden mdem das Fahrzeug mit
dem Wagenheber angehoben und das betreffende Rad abgenommen wird. Nun
konnen die.nachstellbaren Kugelbolzen (10/14) in die richtige Lage gebracht
werden. Hierzu wird dje Mutter (3) mit dem Hakenschlussel vom Bordwerkzeug -
-geldst, die Einstellmutter (1) ganz hineingeschraubt und danach wieder um eine
sechstel Umdrehung zurliickgenommen. Jetzt wird die Mutter (3) wieder fest
angezogen. Sind auf diese Art alle Gelenke der Vorderachse 'in Ordnung
- gebracht worden, ist das Klappern der Kugelbolzen mit Sicherheit beseitigt.
Die Richtigkeit der Einstellung wird geprift, indem der Achsschenkel (mit der
Hand) von der einen Endlage in die andere gedrickt wird. Bemerkt man hierbei

‘ein Klemmen, so ist der Kugelbolzen (10) unrund geworden (was jedoch selten

- vorkommt, wenn regelmaRig geschmiert wird) und sollte gewechselt werden.
Am besten mach‘t das die Vertragswerkstatt weil hierzu Speznalwerkzeug
gehort - I . , ,
‘Radsturriz | : |
Der Sollwert des Radsturzwinkels der Vorderrader (Bild 47) betragt 0°40" + 20"

- Wenn dieser Wert auch nur mit einem speziellen Priifgerat exakt ermltteltf

werden kann, so ist es dennoch méglich, ihn auch mit einem Lot wenlgstens 3
‘annahernd genau festzustellen. Dazu ist das Fahrzeug auf eine garantiert ebene
Flache zu stellen und ist das Lot am Kotfligel in Achsmitte zu befestigen. Das

jeweils an der unteren und oberen Felgenkante abgenommene Mald B/A mul3

im Bereich von 6 bzw. 2 mm liegen. :
~ Ergibt sich beim Messen, daR die leferenz von B./.A. wesenthch groBer ist,
~werden vor dem Nachstellen des Radsturzes zunachst die Drehstabfedern (3 in
- Bild 48) auf nchtlgen Sitz geprift. Das geschleht mdem die Slcherungsmuttern
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Bild 48 '
. Sicherung der Drehstédbe;
" 1 - Sicherungsschraube

2 — Sicherungsmutter .

3 -Drehstab

4 Vorderachskorper ~

N

. Bild 47 |
. Radsturz der Vorderrader

Bildas :
‘Sicherung des Querlenkers am Drehstab;
1 - Sicherungsschraube - - {
- 2~ Sicherungsmutter
3 - Abstandsscheibe
. 4 — Drehstab;
5 — Querlenker -

I.
- (2) geldst werden und die Sicherungsschrauben (1) vom oberen und unteren
Achsrohr mit einem Schraubenzieher auf festen Sitz gepriift werden. Sitzen
diese Schrauben fest, so stimmt die Lage der Drehstabfedern. Sitzen sie nicht
fest, so sind sie herauszuschrauben und zu kontrollieren. Es kénnen beispiels-
- weise die Kegelspitzen der Schrauben (1), die die Drehstabe halten, abgenutzt
~oder sogar ganz weggebrochen sein. In diesem Falle sind diese Schrauben zu
- erneuern. - : '
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. Beim Hmemschrauben ist darauf zu achten dal3 die Zentrlerbohrung im
Drehstab dem Gewindeloch genau gegeniiberliegt. Ist das nicht der Fall, wird -
das Fahrzeug vorn beiderseits angehoben und je nachdem, welcher Drehstab -
© nicht richtig sitzt, oben oder unten an dem betreffenden Rad solange gedruckt
" bis die richtige Lage des Drehstabes hergestellt ist und die Schraube hinein- -
gedreht werden kann (Bild 49). :
Ist die richtige Lage des Drehstabes hergestellt und der Radsturzwmkel stimmt
- noch nicht, sogiltes,den Radsturz an den Kugelgelenken einzustellen. Dazu wird
zunachst der Bolzen (14) in Bild 46 entsplintet und die Mutter (13) gelost. Nun
werden die Spannschrauben (11) am oberen und unteren Querlenker gelockert.
Jetzt kdnnen zum Einstellen der Radsturzwinke! die oberen oder die unteren
;Kugelgelenke verstellt werden. ' '
' Zum Verstellen dés oberen Gelenkes benotlgt man einen Spezmlschlussel von

- 8mm Schliisselweite zum Eingreifen in den Innensechskant der Kugelbol-

zenachse. Dieser Schliissel darf nicht langer sein als 30 mm, weil die Seiten-
wande des Kofferraumes keinen Platz zum Hantieren mit einem langeren -
Schlussel lassen. Nun kann durch Drehen des unteren Bolzens (10) im Uhr-
~ zeigersinn mit einem Gabelschlissel der Radsturzwinkel vergrof3ert, entgegen
B verkleinert werden Nach dem Einstellen werden die Spannschrauben (11)

g w:eder fest angezogen, nach Werksangaben mit einem Kraftemoment von

..65 N. Dies ist etwa die Kraft, die man benétigt, um eine entsprechend

groBe Mutter mit einem Ringschlissel fest anzuziehen. Die Mutter (13) dient -

gleichzeigtig zur Befestigung des Stol3dampfers. Wurde sie gelost SO wurd sie
bis zu einem MaR von 32.. .33 mm angezogen.

Sind alle Schrauben wieder fest angezogen, ist es ratsam, nach dem Emstellen
‘des Radsturzwinkels auch die Vorspur zu lberprifen und gegebenenfalls zu
berlchtigen Wie das gemacht wurd wird nachfolgend beschneben ‘

| \imspur
Der Begriff ,,Vorspur" besagt daB ~von oben gesehen - dse Felgenrander der
Vorderréder in Hohe der Radmitten vorn um ein bestimmtes MaR enger
zusammenstehen als hinten. Bei allen drei Saporoshez-Typen hat sich das MaR .
. 1...3 mm hinsichtlich des Radsturzes als vorteilhaft erwiesen. , '
"'Dle Gewinde der mittleren Spurstange sind mit Rechts- bzw. Linksgewinde
versehen, so dafR die Vorspur gegebenenfalls verdndert werden kann. Die Seite
mit dem Linksgewinde ist an der Gegenmutter zu erkennen. Die Spitzen ihres
Sechskants tragen eine Nut. Zum Messen der Vorspur wird ein SpurmafRd

bendtigt. Da dasselbe jedoch nur selten gebraucht wird, lohnt sich eme'.»'

Anschaffungoder ein Selbstbau kaum. Man beauftragt mit dieser Arbeit deshalb
zweckmalligerweise die Vertragswerkstatt, zumal die hier titigen Kollegen
oftmals schon aus den Reifenlaufbildern der Vorderrader schlieRen kénnen, ob
- ein Vorspurfehler vorliegt'oder nicht. Mehr daruber im Abschnitt,,Lenkgestange
' \fvechseln .
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| Radlager

Nicht mehr einwandfreie Vorderradlager machen s:ch besonders beim Fahren
~auf der Autobahn, durch starkes Brummen oder Drohnen bemerkbar. Es kann
~aber auch, wie aus Tabelle 10 ersichtlich, ein Flattern der Vorrader, in der

Lenkung spurbar, auftreten, verbunden mit einem relativ hohen Reifenver-

schleil3. : :

Bild 50
Radnabe vorn;
-1 — Nabe
2 — Dichtung
3 — Zierdeckel
. 4—Schutzkappe

5 —~ Kronenmutter . o

6- Scheibe - o \ .)I\\\)\\\\\\
7 —kleines Lager -~ » : . N L
8- grofses Lager T

m

-n\—\‘

i+ - Die Radlager (Bild 50) kann man selbst wechseln Es sind dazu nachstehende o
o ‘Arbeiten erforderllch : :

- Wagen aufbocken und Vorderrad abnehmen : '
— Schrauben des Zierdeckels [6sen und Deckel‘mlt Hilfe eines groBeren
Schraubenziehers abdriicken ,
— Achsmutter (5) entsplmten abnehmen und Nabe vom. Achsschenkel mit -
“leichtem Riitteln abziehen. Ist die Bremstrommel in der Bremsflache schon
stark eingelaufen, so 1Bt sie sich nur schwer herunterziehen. Indiesem Falle
versucht man, die Trommel moghchst weit abzuziehen und schlagt dabei mit
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- einem Gummlhammer auf den AuBenrand der Trommel m senkrechter
Richtung So l6sen sich die Bremsbacken am besten

- — ~Mit einem Dorn die Au%ennnge der Radlager (7) und (8) herausschlagen :

+ Vor dem Zusammenbau ist die Bremstrommel grundhch Zu relmgen (mlt

 Waschbenzin). Die_ neuen Lager werden nun am AufRenring mit dem Dorn, mit

dem die alten Lager herausgeschlagen wurden, eingesetzt. Dies hat.sehr vor-
- sichtig zu geschehen, damit die Lagerringe mcht,beschadlgt werden. Dann sind
die Nabe und die Lagerkafige mit Abschmierfett (Ceritol) zu fullen. Nun wird das
grol’Se Lagerinden Lagerring der Nabe gelegt und der Dichtungsring eingepref3t,
mit der offenen Seite zum Lager. Danach wird die Nabe auf den Achsschenkel

- aufgesetzt, das dulBere Lager mit Scheibe eingefiigt und die Kronenmutter -
-angezogen. Die Radlager der Typen 7205 sowie 7203 lassen sich durch die

Radlager 30 205 bzw 30 203 aus der DDR-Produktion ersetzen

Lagersplel emstellen

~ Sind die Reparaturarbelte‘n soweit erledlgt muR das Vorderradlagerspiel mlt
Hilfe. der Kronenmutter (5) eingestellt werden. Dazu wird diese Mutter bei
drehendem Rad so fest angezogen, bis dasAxialspiel verschwunden ist. Danach

“wird sie wieder soweit geldst, bis ein geringes Lagerspiel zu sptiren ist, und.

gleichzeitig das entsprechende Splintloch gesucht, zu dem -eine der im Achs-

schenkelzapfen vorhandenen Bohrungen paRt. Zum Versplinten der Mutter wird

stets ein neuer Splint verwendet; das erfordert d|e Sucherhen AbschheBend
wird das Radlagersplel kontrolllert '

Vorderradaufhingung SAS 965 A | ,,
Die VOrderradaufhéhgu_ng des SAS 965 A ist im Prinzip die gleiche wie bei de‘h_
Nachfolgetypen 966/968, in der Reparatur.und Wartung aber wesentlich

. komplizierter. Sie unterscheidet sich nur dadurch, daR die Drehwinkel des
" Achsschenkels nicht iiber Kugelbolzen, sondern. -iiber Bolzen und Buchsen

bewirkt werden und die Emstellung der Radsturzwmkel durch Bellegen von

, Schelben bestlmmt wird,

Reparaturvorschlage Elne Reparatur an der Vorderradaufhangung des

~+ SAS 965A will besonders sorgfiltig vorbereitet sein, anderenfalls sollte man sie
der Vertragswerkstatt Gberlassen. Unter anderem erfordert sie sehr viel Ersatz- -

“teile, zumindest aber die Mogllchkelt nicht vorhandene Buchsen aus Bronze
- drehen zu kénnen. Anderenfalls ist jedes Beginnen einer Reparatur zwecklos,

weil man vielfach erst beim Auseinandernehmen der Vorderradaufhangung

- entdeckt, was eigentlich alles ersetzt werden miiRte. Wer sich jedoch auf die
Reparatur gut vorberentet hat, kann wie folgt vorgehen (Bild 51):

— Radnabe abbauen

- — Bremsleitungen an den Radbremszylmdern abschrauben und Spurstangen,

von den Achsschenke!n Iosen

!
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" Bild 51
. Achsschenkel
- SAS 965A,;
1 — oberer Querlenker
2 — Schutzring
3 — Stander ‘
4 ~ Schutzkappe
— Achsschenkel
6 Achsschenkelbol
; zen
- 7-Buchse
8- Bundbolzen
9 — Bolzenbuchse
10 — Mutter
11 = ‘Unterer
Querlenker
12 - Spannbolzen
13 — Sperrstift
- 14 — Stlitzscheibe
15 — Traglager
16 — Fassung
" A, B, Cund
- D= Stellschelbenpa-
kete

€5

— Muttern (10) abnehmen und Spannbolzen (12) herausdriicken

— Achsschenkel mit Stander abnehmen und Stel!schenbenpaketeA und C"

- sowie Schutzring (2) entfernen ‘

— Mit Hilfe eines Hammers die Bundbolzen (8), Schutzkappe (4) und Stell--
.schelbenpakete B und D herauspressen

— Mit einem Dorn (Bild 52) die Buchse (9) herauspressen

— Mit einem Dorn den Sperrstift (13) aus dem Achsschenkel von der der
Ankornung gegenuberliegenden Seite her herausschlagen

- — Vom Stander den Achsschenkelbolzen (6) mit einem Alu- oder Messingdorn

. heraustreiben

- — Mit einem Dorn nach Bild 52 die Buchsen (7) des Achsschenke|bolzens

herausschlagen : -

Nunmehr smd aIIe Telle der Vorderradaufhangung zuganghch und kdénnen
gewissenhaft geprift werden. Als Prinzip sollte hierbei gelten, lieber einTeilzu -
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N frih als zu spatzu ersetzen, anderenfalls drohtdie'ganze Afbeit recht bald wieder
anzufallen. Selbstversténdlich werden alle Teile vor der Prufung sorgfaltig in
Waschbenzin gereinigt.

Der Zusammenbau der Vorderradaufhangung geschleht wie folgt

— Mit dem Dorn nach Bild 52 die Buchsen (7) bundlg mit der Innenselte des;
~ Stinders einpressen und eine Nut in die Buchsen (7) biindig mit der Nut des
~ Standers zur Aufnahme der Fassung (16) einarbeiten (mit einer Felle)
— Mit einer Flhrungsreibahie die Buchsen (7) auf das
~ MaRB 16°% aufreiben und den Achsschenkelbolzen mlt einem Gummlham-
mer leicht in die Buchsen elntrelben

Bild 52 . | f
Dorne zum Aus- und Einpressen der
Standerbolzenbuchse (a) und der Achs-

110 ]
bl o CT - schenkelbolzenbuchse (b) fir SAS 965A

— Auf dle Stiitzflache des Achsschenkels (5) in dle vorhandene Bohrung den
Stift einflhren, auf den Stift die Stitzscheibe (14), das Traglager (15) und die
Fassung (16) aufsetzen. Den Achsschenkel in den Stinder (3 ) einfiihren, die

 Hohenluft ermitteln und diese durch Be||egen von entsprechend dicken
~Stutzscheiben (14) ausglelchen ’ ~ ~

+ In Stander (3) und Achsschenkel (5) den vorher emgepaﬂten Achsschen—

~kelbolzen einpressen, mit der Abﬂachung am Bolzen der Sperrstlftoffnung

~zugewandt, bis sich Abflachung und Bohrung decken Vorher aile Telle ein-
6len und die Fassung mit Fett fillen '

— Den Sperrstift (13) einpressen und mit drei Kornerschlagen sichern.

— Mit dem Dorn nach Bild 52 die Buchsen (9) in den Stander empressen bis
diese bundlg mlt den Flachen fir die Stellscheiben stehen, wobei die Offnung
far die Schmierung in der Buchse zur St|rnse|te des Achsschenkelbolzens
genchtet sein muR -

128



. Bundbolzen (8) in dle Buchsen (9) einpassen, wenn noétig, mltemer Relbahle
nachreiben, bis die Bolzen stramm eingefiihrt werden konnen Die Spane
~ vom Reiben der Buchse werden vorher entfernt ‘ ,

'MeEvorgang Nun folgt folgender Merorgang Vor dem Anbau des Standers
- ~mit dem Achsschenkel an die oberen und unteren Hebel ist der Abstand der
- Stirnflachen der Hebel zu messen- (s. Ma3 E in Bild 51). Das kann auch durch
Anlegen eines Lineals an die Stirnflache des unteren Hebels und Messen des.
Abstandes vom Lineal bis zur Stirnfliche des oberen Hebels mit einer Schie-
" belehre geschehen. Der Mittenabstand der beiden Hebel soll 132 mm betragen

Stehen dieselben weiter auselnander so muB der untere Hebel entsprechend

‘angehoben werden (das MaB E kann 8...12 mm betragen). In Tabelle 11.istdie - V'

. Anzahl der beizulegenden Scheiben angegeben Diese Angaben gelten jedoch"

- nur fir neue Scheiben, jede Scheibe 0,5 mm dick. Werden gebrauchte Scheiben:
- verwendet, so sind dieselben s6 zusammenzustellen, daR die gemessene Ge-

. samtdicke des Scheibenpaketes der Dicke der neuen Scheiben entspricht. Vor'. 3

“dem Einbau der Schelbenpakete auf dle Bundbolzen (8) werden die Scheiben
mit Fett bestrlchen , , \ : ' ;

Tabelle'11‘:‘Ausgllei'chécheiben fir Achsschenkel SAS 965 |

10

Tatsachliche - Anzahl der Stellscheiben , IR
‘Verschlebung des oberen Hebels - des unteren Hebels
. zwischen den Stirn- ; e B S o
. seitendes oberenund A B~ - C D :
" unteren Hebels in mm  “innerhalb auBerhalb innerhalb -~ aulerhalb’
8 3 7 7 3
85 4 6 7 3
o 4 6 6 4.
95 5 5 6 4
' 5 5 5 5
. 105 - 6 4 5 .5
1 6 4 4 6
11,5 7 3 4 6
7 3 3 7

12

o Die welteren Arbenten smd dann folgende

— Auf Hebel (1) und (11) Gummlschutzrmge (2) aufsetzen . :
— AufBundbolzen (8) Scheiben der Gruppen BundD aufsetzen Bolzen mit den .
Scheiben in die Buchsen (9) einsetzen ‘ : '
. — Scheiben der Gruppen A und C aufsetzen -
"— Stander zusammen mit Achsschenkel (5) und Bundbolzen (8) in die Hebel (1)
und (11) einsetzen:
— Bolzen (12) in die Hebel (1) und (11) elnsetzen Federschelben und Muttern
, (10) ansetzen : L
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“— Durch Drehung der Bundbolzen (8) am Kopf das Spiel zwischen Stander und
Hebel beseitigen. Dazu wird zunéchst Bolzen (8) bis zum Anschlag fest
angezogen (an der rechten Seite der Aufhiangung ist der Bolzen gegen den
Uhrzeigersinn und an der linken Seite im Uhrzeigersinn zu drehen). Danach
wird der Bolzen wieder etwas geldst, aber nicht mehr als eine achtel Um-
drehung. Nun werden die Muttern (10) der Spannbolzen endgultig fest-

. gezogen. .
— Kappe (4) in den Standers:tz einpressen

Der weitere Zusammenbau erfolgt in umgekehrter Relhenfolge der Demon-
“tage. ,
Die Montage der Vorderradbremse ist im Abschmtt ,,Arbelten an der Brems-

anlage’’ beschrieben. Die Vorspur der Vorderrader (s. Stichwort , Vorspur”) ist

auf alle Falle zu kontrolheren und gegebenenfalls neu einzustellen.

Hmterradaufhangung

Bild 53 zelgt die Hmterradaufhangung des SAS 966/968. Tabelle 12 enthalt die
Storungsmoglichkeiten hieran.

~ Die Erfahrungen haben gezeigt, dal3 Storungen an der Hmterradauf‘wangung B
recht selten sind. Selbst die Gummielemente der Sto3dadmpfer missen fast nie
vor dem'Wechseln der StoRdampfer selbst erneuertwerden. Dennoch sieht man
sich die Hinterradaufhiangung von Zeit zu Zeit — vielleicht beim Olwechsel -
etwas grundlicher an, tberprift hierbei die Schraubverbmdungen und zieht die .
emzelnen Muttern gegebenenfalls nach

Radlager wechseln N |

Em normaler Verschlell's anden Radlagern kann nach 30 000 aber auch erst nach'
- 80000 km ein Wechseln dleser Lager notwend|g machen. Hlerben geht man wie
folgt vor:

Ist der Wagen aufgebockt, das Rad abgenommen und der errdecke! entfernt
wird die Kronenmutter (10) entsplintet und abgeschraubt. Nun werden Brems-
trommel (6) und Radnabe (12) méglichst zusammen abgenommen. Das ist
“méglich, wenn die Radnabe nicht zu fest auf den Radlagern (3) und den Nuten
der Antriebswelle (1) sitzt. Funktioniert das nicht, schlagt man mit einem
Gummihammer von hinten gegen den Rand der Bremstrommel; am sichersten
dort, wo die Radbolzen sitzen. Dabei l6sen sich Trommel und Nabe gemeinsam. -
Danach wird die Bremstrommel abgeschraubt. Nunmehr lassen sich vier -
Schrauben (13), die das Lagergehause (4) halten, l16sen und das Gehéuse zu-
sammen mit den Lagern (3) und den Dichtungen (2) abnehmen. - o
Zum Ausbau der Lager aus dem Lagergehause empflehlt es sich, mit einem
Winkelschraubendreher, der jeweils zwischen Lager und Dichtungsring an-
gesetzt wird, zuerst die Dichtungsringe herauszudricken und dann die La-
gerinnenringe mit den Rollen und den Kafigen' herauszunehmen. Danach
werden mit einem Dorn die LagerauBenrmge herausgepref3t. Abschhel?;end '
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 Bild53 - |

Radnabe hinten; o o @

1— Antriebswelle o T ‘

2 — Dichtung

3—Lager- L

_ 4 - Lagergehause ' v AN

5 — Abstandshulse

6 — Bremstrommel

INSSSS

- 7 - Schraube- - 1 13
 8-Scheibe p - 3 . B
- 9- Splint , ' S S Z T S
10 — Mutter o TN = . - ;e
. 11 — Dichtung : _ Ty ,7/ ,
- 12— Nabe ~ . ' N = |
- 13— Schraube, - n . : ‘f
' ' - 70 - ’
9
<
4
a IN| 4 3
IN
5
[
AAAANARNNY § K
~ Tabelle 12: Fehlermc‘jglichkeiten'an der Hinterradaufhéﬁgung
Stérung/Ursache ~ Abhilfe
Auf unebener Fahrbahn schlagt die Radaufhéng’ung durch
StoBdémpfer arbeiten nicht mehr ~~ StolBdampfer auswechseln

' Klopfgerausche in der Hmterradaufhangung belm Bremsen

Gelockerte Schrauben am Flansch der - Schrauben festziehen
Hinterachswelle ’

o KIOpfgeréUsche in der Hinterradaufhangung auf unebener Fahrbahn

Sto’l’Sdémpfer defekt o - - StoRdampfer auswechseln
Gelockerte Befestigung des StoR-. Befestigung nachziehen
dampfers - S |
Verschhssene Gummis der StoBdampfer t Gummis erneuern

| Querverschleil der Reifendecke -

VerschleiR der Silentbuchsen im Auf-‘ durch Vertragswerkstatt
hangungshebel S . ‘ o
‘Aufhéngungswinkel verformt AR durch Vertragswerkstatt
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~ werden alle Teile grindlich in Waschbenzin gereinigt, kontrolliert und ge-
gebenenfails ersetzt. | o ~ o A
Beim Einbau der neuen Lager werden zuerst die Aul3enringe der Lager (3)
.. vorsichtig mit Hilfe des schon erwihnten Dornes eingepref3t, wobei der Dorn,
um ein Verkanten der Lagerzu vermeiden, in bestimmten Abstédnden rundherum
auf dem AuRenring angesetzt wird. Doch bevor das geschient, wird die Nabe
(12) kontrolliert. Sind hier schon Einlaufspuren {vom Lager) zu erkennen, wiirden
die neuen Lager auf ihrem Sitz klappern. Man erneuert in solch einem Falle die
' 'Nabe (12). Gleichfalis ersetzt werden sollten bei einem Lagerwechsel auch die
~ Dichtungsringe (2). Die alten Ringe verwendet man nur dann wieder, wenn sie

beim Ausbau nicht deformiert wurden, ihre Lippen noch nicht abgenutzt und
auch nicht verhirtet sind. Jetzt werden die Lager gut mit Ceritol versehen und
" eingesetzt, die Abstandshiilse (5) hinzugefiigt und die Dichtungsringe (2) so
aufgesetzt, bis sie biindig mitdem Lagergehause sitzen. Der weitere Zusammen-
bau ges\chieht in umgekehrter Reihenfolge des Zerlegens. Der Filzring (11) ist
zu erneuern, wenn er nicht mehr stramm genug in der Nabe sitzt. o .
Alle vier Originallager lassen sich durch Lager des Typs 32007 ausder DDR-Pro- .
duktion ersetzen. o - ;, :

 Lagerspiel einstellen

Das Radlagerspiel wird im Prinzip so eingestellt wie bei den Vorderradern. Ist
das Rad angesetzt, wird, wahrend es gedreht wird, die Kronenmutter (10) ziigig
angezogen, bis kein Spiel mehr zu splren ist. Nun wird am Rad oben undunten
angefat und versucht, dasselbe hin und her zu kippen. Hierbei darf kein Spiel
" zu spuren sein. PaBt in dieser Stellung der Kronenmutter der Splint in die
Bohrung, kann versplintet werden. Anderenfalls wird die Kronenmutter gering-
fligig zuriickgedreht, bis Schlitz und Splintloch Ubereinstimmen. Dennochistbei
dieser Arbeit Vorsicht geboten. Die Kronenmuttern dirfen nicht zu fest an-
gezogen werden, die Radlager wiirden sonst bald wieder zerstort sein.

Hinterradaufhingung SAS 965 A

Die Hinterradaufhéhgung des SAS 965' A (Bild‘54) weist gegenuber den Hintérr
radaufhangungen der Typen 966/968 eine andere StoRdampferaufhangung
auf. Ferner stiitzen sich die Federn auf den Querlenkern. , ' o

Radlager wec‘hseln:‘ ist'der‘ Wageh fest aufgebockt und das betreffende _Radf
abgenommen, sind folgende Arbeiten auszufuhren: * '

— Sechs Bolzen (5), die die Bremstrommel! halten, herausdrehen, danach die
Bremstrommel mit Hilfe leichter Gummihammerschlage |dsen und abneh-
men - ~ ~ o o ;

— Vier Schrauben des Kreuzgelenkes entfernen, die Antriebswelle so weit wie-
moglich in das Getriebe hineinschieben und dieselbe so hochbinden, daf3
sie nicht aus dem Getriebe herausrutschen kann : ‘
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 "SAS 965A;

— Kronenmutter (10) entsplinten und abschrauben sowie Flansch (9) und
Radnabe (1) abnehmen. Wenn nétig, kann mit Hilfe eines Alu- oder Mes-
singdorns die Nabe von hinten her herausgeschlagen werden -

— Vier Muttern, die das Lagergehiuse ha!ten abschrauben und dac La-
gergehause (6) abnehmen

0

Bild 54
Hinterradnabe

1- Nabe
2 — Abstandsbuchse
. 3~ AuBBenlager
4 — Dichtung -
5 — Bolzen
6 — Lagergehause -
‘7 - Bremstrommel
8 — Dichtung
9 — Nabenflansch
- 10— Kronenmutter
- 11~ Inneniager

\—7

© — Mit einem Schraubenmeher die chhtrmge entfernen und die Lagermnen-
- ringe herausnehmen ‘

— Mit Hilfe eines Dornes die LagerauBenrsnge aus dem Lagergehause her-;

' ~ausschlagen

Damit waren alle Teile zugénglich, kdnnen kontrolliert und gegebenenfalls
erneuert werden. Bevor der Zusammenbau beginnt, Werden samtliche Teile
grundhch in Waschbenzin gereinigt. : '

~ Der Zusammenbau geschieht in umgekehrter Reihenfolge des Zeriegens

- Die Lager werden mit Hilfe eines "Dornes von ca. 10 mm Durchmesser |
emgebaut wobei derselbe auf den Lageraul3enring in anndhernd gleichen
Abstanden rundherum angesetzt und vorsncht:g daraufgesch!agen wird
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— Die Abstandshiilse und die Lagerinnenringe mit Ceritol versorgen und die
~ Dichtringe (4/8) einsetzen; die offenen Seiten zum Lager gerichtet |
— Das Lagergehause (6) komplettansetzen und die vier Muttern festanziehen
© — Die Nabe in das Gehause (6) einsetzen und den Flansch (9) von hinten -
 aufsetzen, o E - : R o

. — Scheibe und Kronenmutter (10) anbringen o
~ — Auf die Nabe die Bremstrommel setzen und mit den sechs Bolzen festzie-
hen S * ' n

Auch hier lassen sich die Originallager 7205 durch Lager aus der DDR-Pro-
"duktion mit der Nummer 30 205 ersetzen. o A
Lagerspiel einstellen: Das Radlagerspiel wird mit der Kronenmutter (10) ein-
gestellt. Der Einstellvorgang entspricht dem der SAS-Typen 966/968, nur dald
die Kronenmutter hier etwas schwieriger zu erreichen ist, weil sie innen sitzt.
Nach dem Einstellen der Radlager ist das Kreuzgelenk wieder am Flansch zu

" befestigen.

StoRdampfer - N |
- Alle drei:‘Saporoshéz‘—Tybeh besitzen StoBdémpfer in Teleskopausfuhrung. Fur |
uns ha-ben die StoRdampfer gemeinsam, dald Fehler hieran vom Laien nicht
beseitigt werden kénnen. Es fehlen dazu die Voraussetzungen, d. h. Werkzeuge,

~ Ersatzteile und technische Dokumentationen. Wir konnen defekte StoRdampfer
infolgedessen nur durch neue oder regenierte StolRRdampfer ersetzen.

" Priifmethoden b |

Eine exakte StoRdampferprifungist nur mit Spezialgeraten méglich. Es 1Rt sich
‘aber auch mit einfacheren Mitteln bei ein wenig Erfahrung wenigstens an-
nahernd feststellen, welcher StoRdampfer seiner Funktion nicht mehr gerecht
wird. Das wird insbesondere dann notwendig sein, wenn sich beim Befahren
“schlechter StraRen ein starkeres Poltern im Fahrwerk bemerkbar macht bzw.ein
‘Reifen (s. Bild 55) die bekannte Auswaschungen zeigt.
" Prifmethoden gibt es mehrere. Eine besteht darin, dal man mehrere Male auf
die Mitte des Fahrzeughecks driickt und das Fahrzeug, sobald es hochwippt,
erneut niederdrickt. Es muB sich relativ leicht niederdriicken lassen und etwas
langsamer wieder hochkommen. Wippt das Fahrzeug genauso schnell wieder
_ hoch, wie es niedergedriickt wurde, sind mit Sicherheit beide StoRdampfer,
szumindest aber ein StoRdampfer defekt. Wiederholtman das Niederdricken des
Fahrzeugs erst auf der einen und dann auf der anderen Seite, so bemerkt man

hierbei, um welchen StoRdampfer es sich handelt, und kann zur exakteren '

Prifung dieses StoRdampfers iibergehen. An der Vorderachse ist diese Prif--
“methode nicht anwendbar. Die Drehstabfederung lafst sich nicht so leicht. -
durchdricken. B R e ’ R
'Eine weitere Priifmethode besteht in folgendem: Die beiden hinteren Stol3-
dampfer werden, wenn einer von ihnen als defekt ermittelt wurde, ausgebaut.
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Bild 55 , S , ‘
Vorderradreifen mit typischen Auswaschungeh
bei defektem StoRdampfer. Zusitzlich ist die
Aufenseite der Laufflache stirker abgefahren,
weil der Stitzhebel der Spurstange aus-
geschlagen ist v |

Durch das untere Auge des defekten StoBdampfers steckt man einen Montierhe-
_bel. An der oberen Befestigung schraubt man ein vorbereitetes Flacheisen von
ca. 25 cm Lénge und 8 cm Dicke mit einem ‘Loch in der Mitte von 10,5 mm
Durchmesseran. Nun trittman auf den Montierhebel und zieht den StoRdampfer .
mehrere Male kraftig auseinander bzw. schiebt ihn zusammen. Er muR sich
relativ leicht zusammenschieben, aber weitaus schwerer auseinanderziehen
lassen. Macht man das auch mit dem anderen StoRdampfer, so kann man
anhand der unterschiedlichen Démpfwerte wenigstens einigermaRen einschét-
zen, welcher der beiden StoRBdampfer seiner Funktion nicht mehr voll gerecht
‘wird. Spurt man beim Auseinanderziehen der Stol3dadmpfer fast keine Dampf- -
kraft mehr, so ist dieser Dampfer mit Sicherheit defekt und muR ersetzt
‘werden. : | . - | o
Das Wechseln eines einzelnen StoRdampfers ist nach langerer Laufzeit des
Fahrzeuges wegen des auch an den anderen StoBdampfern aufgetretenen
natiirlichen Verschleies nicht zu empfehlen; hochstens auf den ersten 10000
bis 15000 Kilometern. Anderenfalls kann es passieren, daR der alte StoRdampfer
. weitaus weniger wirksam ist als der neue. Das Ergebnis waren ungleiche
Parameter im Fahrwerk, die sich bei bestimmten Verkehrssituationen nachteilig
bemerkbar machen kénnten. = o

Beide Stol3dampfer-Prifmethoden, das sei ausdriicklich betont, bringen fiir uns

~ nur dann sichere Ergebnisse, wenn ein StoRdampfer total ausgefallen ist. Hat
ein Stoflidampfer dagegen nur , Luft”, wie es in Fa‘chkreisen heildt, d. h., nimmt
er die leichteren, von der Fahrbahn ausgehenden St6Re nicht mehr ausreichend
~auf und poltert, so sagen unsere privaten Priifmethoden dariiber nichts aus.
Dieser Fehler macht sich erst nach einiger Zeit an den Reifen bemerkbar. Der
betreffende Reifen zeigt dann die bekannten Auswaschungen in Form von
kreisférmigen, relativ stark abgefahrenen und im Durchmesser etwa 3...5cm
grof3en kahlen Profilstellen. In diesem Falle ist es hdchste Zeit, den betreffenden
. StolRdampfer zu erneuern (Bild 55). o R L

- Im Gbrigen sind die vorderen und hinteren StoBdampfer von gleicher Bauart in
den Innenteilen, mit jedoch unterschiedlichen Betriebsdaten. Vorn entwickeln
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sie bei ZthUb‘ einé Kraft von 600,. ..850N L'md'b_ei, Druckhu‘bv\eine Kraft von
150...300N. Hinten sind diese Werte 850...1200N und 250...400N.

Stoﬁdé'mpfer we_c'hsélh -

'Das We‘chséln der ‘vordelren étoBdémpfer ist recht ein-féch, Ist das Fah-rzeug"

sicher aufgebockt und das betreffende Rad abgenommen, wird zuerst die
" Kronenmutter am unteren Halter entsplintet und entfernt. Danach wird die obere

Befestigungsmutter im Kofferraum einschlieRlich der Gummischutzklappe

‘geléost. Nun kann der StoRdampfer mit einem Montierhebel vom unteren

- Haltebolzen abgedriickt und komplett herausgenommen werden. Ist das ge-
“schehen, wird am oberen Teil des Dampfers die untere Haltemutter entferntund

werden der untere Gummipuffer, die Hilse und die _Abstitzkappe der
Schraubenfeder abgenommen. Nunmehr kann der neue StoBdampfer ein-

. gesetzt werden. Der Einbau erfolgt in umgekehrter Reihenfolge. Hierbei ist
darauf zu achten, daR die Gummielemente noch brauchbar sind, anderenfalls -

‘werden sie ersetzt. Es passen auch die Gummielemente vom Moskwitsch-

StoRdampfer. Analog werden die vorderen StoRdampfer beim SAS 965 A

gewechselt.

Etwas anders, aber nicht schwieriger, lassen sich die hinteren StoRdampfer |

(Bild 56) wechseln. Ist das' Fahrzeug angehoben und das betreffende Rad
abgenommen, wird unter die Bremstrommel ein Holzklotz von etwa 10 cm Dicke

gelegt. Danach wird das Fahrzeug mit dem Wagenheber wieder abgesenkt, bis -
die Bremstrommel auf dem Holzklotz aufliegt, der Tragebock freiliegt und die-
Lasche mit dem Langsschlitz (Fangbligel) entlastetist. Nunmehrwird die Lasche.
" abgenommen und der Wagen wieder angehoben , bis sich die Bremstrommel

vom Holzklotz geldst hat. Jetzt kann vom Motorraum her die obere Mutter ent-

fernt und der Fassungsringzusammenmitdem oberen Gummikissen abgenom-

- men werden. Die Bremstrommel mit dem Aufhangungshebel sinkt danach wie- "
der auf den Holzklotz zuriick. Jetzt wird die untere Halteschraube entfernt undder
StoRdampfer von seinem Trager gezogen. Notfalls ist mit einem Montierhebel

oder miteinem Gummihammer etwas nachzuhelfen. AbschlieBend werden von

_ der StoRdampferbefestigung schlieBlich die zweite Mutter, das Gummikissen, |

die Federtragpfanne, die Abstandshiilse und die Feder abgenommen.

‘Beim Einbau des neuen StoRdampfers geht man in folgender Form vor:
Zunichst wird die Feder ber den StoRdampfer geschoben und in die untere
Schale gestellt. Danach werden die obere Tragpfanne, die Abstandshiilse und

~ das untere Gummikissen aufgesetzt und die zweite Mutter festgezogen. Nun-
“mehr wird der StoRdampfer mit seinem Oberteil in die Karosserie6ffnung

eingefihrt und das StoRdampferauge mit dem Gummi-Metall-Lager auf den

" Hebeltrager aufgesetzt. Der weitere Einbau erfolgt in umgekehrter Reihenfolge

. des Ausbauens. S

Beim SAS 965 A vollzieht sich das Wechsel'n( der hin_tereh StoBdémpfer in

einen Klotz gesetzt. Nun werden die oberen und unteren Befestigungsmuttern
~ der StoRdampfer abgeschraubt und der Wagen wieder angehoben, bis sich die

obere Befestigung des StoRdampfers aus der Karosserie herausfiihrenlat. Der - |
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StoBdampfer kann hlerbel mit Hilfe eines Dornes von oben: her zusammen-'v
gedruckt werden, was das Herausnehmen erlelchtert Ist die Federfre| werden,
- Feder und StolRdémpfer abgenommen.

- Der Einbau des neuen Sto3dampfers geschleht in umgekehrter Relhenfolge
Wird d|eser huerzu ausemandergezogen erlenchtert das das Elnbauen

S|

~ Bild.56 |

- *StoBdampferbefestlgung hinten; , -

1 - Haltemutter ‘ .
- 2—Spannmutter . , . oo .

3 - oberes Gummikissen R 7 48

4 — unteres Gummikissen oL , o ' . : i

5— Abstandshulse ~ o ‘ B S 2 ‘

6 — obere Federtragpfanne - IR ' 7 e - g

7 —Karosserie: - A & ” . ’ SR

~ 8- Silentbuchse ‘ * =

9 - Schraube

10 — Scheiben . o , ;o : o

11 — StoBRdampferauge . - ; o R A A

II”
i

'Rader und Relfen

- Zu dlesen hinlanglich bekannten Elementen jedes Kraftfahrzeuges ist nur zu .
sagen, dal es auch bei den drei SAS-Typen sinnvoll ist, die Reifen stets mitdem
~ richtigen Relfenlnnendruck zu fahren Die jewells notwendige Hohe nennt dle

_ Betriebsanleitung.

Diese Von-bis-Werte sind so zZu verstehen daR der mit nur emer Person oder -

~ vielleicht zwei leichteren Personen besetzte Wagen keinesfalls mit hoheren

Luftdruckwerten gefahren werden soll, weil das das Fahrwerk- unnotig “be-

. ansprucht AuBerdem verstarkt der in diesem Falle zu hohe Luftdruck das.

- Dréhnen der Karosserie auf weniger guten StraRen. Anders bei voll ausgela-
' ,stetem Fahrzeug Hner gllt es, d|e hoheren Luftdruckwerte elnzuhalten weil das -
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Durchschlage an den Reifen verhmdert und auBerdem das Fahrverhalten des
gesamten Fahrzeuges verbessert. ‘

Zur Erhohung der Lebensdauer der Reifen tragen neben einer verkehrsdlen-
Ilchen Fahrweise das regelméaRige Auswuchten der Rader — etwa alle 10000 km
- — 'sowie der Radaustausch nach dem in der Betnebsanlenung enthaltenen o
Schema bei. : '

&

Lenkung

" Die Lenkung bestimmt in hohem MaRe’ d|e Verkehrssncherhelt des Kraftfahr-
zeugs. Reparaturen an der Lenkung erfordern ein groRes Fachwissen, gepaart
mit einem hohen VerantwortungsbewuBtsein. Deshalb diirfte auch verstandlich
sein, was eingangs bereits erwahnt wurde, namlich, daB Reparaturen an der
Lenkung dem Fachmann vorbehalten bleiben miissen. Aus diesem Grunde sind

in Tabelle'13 in der Hauptsache auch nur die Fehlermoglichkeiten an der

- Lenkung zusammengestellt, die durch Einstellarbeiten oder durch klemere_
Reparaturen zu beheben sind. Wenn dennoch im weiteren Verlauf ein Uberblick -
Uber die Lenkungen der drei SAS- Typen gegeben wird, so einzig und allein
deshalb, um die SAS-Besitzer in die Lage zu versetzen, ihrer Vertragswerkstatt
gegebenenfalls genau sagen zu kénnen, woran die Lenkung , krankt”. Hierzu -
gehort z.B. der mogliche Olverlust im Lenkgetriebe infolge des undicht ge-
wordenen Simmerings am Lenkstock. In einem solchen Falle mul die Vertrags-
‘werkstatt entscheiden, ob der Simmering erneuert oder die Olfullung durch elne ~
Fettful|ung mit Cerltol ersetzt wird. ‘

‘Tabelle 13: Fehlermoglichkeiten an der Lenkung '

Storung/Ursache - - | Abhilfe

" UbermaRiger toter Gang des Lenkrades

Zu viel Spiel in Lenkgestange und Teile auswechseln o
Vorderradaufhangung : ' ‘

Verschlei an Lenkrolle und Lenk- . durch Vértragswerkstatt

schnecke . : S ‘

Zu viel Spiel oder VérSchIeiB -der  durch Vertragswerkstatt
Schneckenlager oder Stellschraube , ' : o :
Lenkstockhebel lose K : , Lenkstockhebel festziehen und sichern -
Lenkung ausgeschlagen in Buchsen durch Vertragswerkstatt

Lenkgetriebe gelockert =~ " Lenkgetriebe festziehen

Zu viel Spiel am Lenkrad | R
Lenkrad lose =~ o o Lenkrad festziehen .
Axialverschiebung der Lenksaule ’

Zu viel Spiel in Schnecken|ager oder durch Vertragswerkstatt.
~ Stellschraube '
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“noch Tabelle 13

Stérung/Ursache . . : Abhilfe

Lenkung klemmt . o
Zu wenlg Splel o - Lenkspiel einstellen

- Knacken oder Quietschen im Lenkgetrlebe .

Keme Sphmlerung - BNe] auffullen und Lenkgetrlebe auf Ver-
; ~ - lust von OI kontrollieren
A VerschlenB an Lenkro!le und Lenk— durch Vertragswerkstatt

schnecke : ’

Quietschen der oberen Lagerung der Lenksaule

- Reibung zwischen Bu_chse und Lenkwelle Lagerung durch mehrere Tropfen (o]}
: ' : ‘ ‘ schmleren

Spielermittlung: Nach langerer Betriebszeit des Fahrzeuges ist es infolge
naturlichen Verschleil3es durchaus normal, daf3 sich im Lenkgetriebe zwischen
Schnecke und Rolle oder im’ Lenkgestange an den Verbindungsstellen zwischen
Spurstange und Lenkschubstangen ein zu groRes Spiel eingestellt hat. Das’
Fahrzeug kann dann nur durch standiges Korrigieren mit dem Lenkrad in

Geradeausfahrt gehalten werden. In einem solchen Falle gllt es, die Ursache zu -
lokalisieren und den Fehler recht bald zu beseitigen. B
Im Lenksystem sollen Schnecke und Rolle im Bereich eines rechten und .

linken Drehwinkels der Schnecke um 45°, d. h. bei einer viertel Lenkraddrehung

von der Mittelstellung aus, kein merkliches Spiel aufweisen. Die Vorderrader =

. mussen also beim Betatigen des Lenkrades — vorausgesetzt, das Lenkgestange
ist in Ordnung — auf eine Lenkradbewegung sofort reagieren. Tun sie das nicht,
- betatigt ein Helfer das Lenkrad und man selbst beobachtet das Lenkgestange.

Dabei sieht man, wann das Lenk3|gnal hierankommtund wo einzu groBes Spiel
vorhanden ist. :

Lenksplel einsteilen

‘ .Zum Nachstellen des Lenkungsspneles - auch diese Arbelt ist dem Fachmann
vorbehalten — wird die Lenkung in Mittelstellung gebracht, und zwar so, daf3

. die Rader in Geradeausstellung stehen. Die nunmehr zu betatigende Einstell-

- schraube am' Lenkgetriebe — im Kofferraum zu finden — ist durch das Loch im
Abdeckblech zu erreichen. Sie wird, nachdem die Gegenmutter geldst worden
ist, mit einem Schraubenzieher bewegt. Ihr Hineindrehen verringert das Flan-
’ kensplel zwischen Schnecke und Rolle. Ist die richtige Einstellung gefunden,
wird die Stellschraube in ihrer Lage mnt dem Schraubenzueherfestgehalten und
- die Gegenmutter angezogen. . : )
Es sei'davor gewarnt, die Stellschraube zu weit hmemzudrehen die Lenkung_ .
also zu stramm einzustellen. In einem solchen Falle kdnnen durch den Druckder
Einstellschraube Lenkschnecke und Lenkrolle vorzeitig zerstort werden.
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~AulBerdem béeintréchtigt eine falsche Lenkeinstellung das Fahrverhalten des
Fahrzeugs, was dadurch zum Ausdruck kommt, daB es sich nur miihevoll lenken
lalt und auch nur schwer in der Spur zu halten ist.

Lenkgestinge wechseln

Brachte das Ein- oder Nachstellen des Lenkungsspieles keinen Erfolg, so kénnte
das Lenkgestdnge ausgeschlagen sein. Hier kommt ein zu groRes Spiel in der
Regel dadurch zustande, daR die Kugelkdpfe der Spurstange ausgeschlagen
sind. In diesem Falle sucht man zweckmaRigerweise seine Vertragswerkstatt auf
und 14Rt den Schaden hier beheben, denn diese Arbeit setzt neben den
notwendlgen neuen Teilen auch entsprechendes Werkzeug, beispielsweise
einen speziellen Abzieher, und zum anschlieBend notwendigen Neueinstellen
~ der Vorspur ein Spurmafd voraus. Beides dirften jedoch nur wenige von uns

~ besitzen. Wer sich dennoch — vielleicht mit Hilfe eines erfahrenen Kollegen —

~an diese Arbeit macht, sollte sich dariber im klaren sein, dal’ hier gewissen-
~ hafteste Arbeit notwendig ist, weil — wir sagten es schon — die Lenkung die
Betriebssicherheit des Fahrzeugs entscheidend mitbestimmt.

Sind die Befestigungsmuttern der beiden Kugelbolzen entsplintet und ab-
genommen, werden die Kugelbolzen mit Hilfe der schon erwdhnten Abzug-
vorrichtung gelockert und entfernt. Nunmehr 4Rt sich die Spurstange ab- -
- nehmen, kontrollieren und raparieren.

Vor dem Einbau der Spurstange ist darauf zu achten daB die Gummischutz-
hiallen nicht beschadigt sind und auch einwandfrei ‘abdichten. Anderenfalls
unterliegen die Kugelgelenke einem vorzeitigen VerschleiR. Ahnliches gilt fir
die Konen der Kuge!bolzen sowie die konischen Gegenstucke in den Spurhe-
beln. Auch sie mussen beim Einbau sauber sein. Verunreinigungen hieran
kbnnten im Fahrbetrieb dazu beitragen, daR sich die Kugelbolzen lockern und
zumindest die Verkehrssicherheit des Fahrzeugs beeintrachtigen. Die Kronen-
muttern sind fest anzuziehen und mit neuen Splinten zu sichern. _

~ Die Vorspur wird bei allen drei Saporoshez-Typen an der Mittelstange ein-
gestellt. Wie das gemacht wird, ist unter dem Stichwort ,,Vorspur’’ gesagt.

Bremsanlage A ;

Fir die Bremsanlage des Saporoshez gilt sowie fir die Lenkung, daR sie die
Betriebssicherheit des Fahrzeuges entscheidend mitbestimmt. Arbeiten hieran
‘bedirfen deshalb gleichfalls Erfahrung, Gewissenhaftigkeit und Verantwor-
tungsbewul3tsein, also der Hilfe des Fachmannes.

Ist an der hydraulischen Bremse (FuBbremse) oder an der mechanischen '
Bremse (Handbremse) einmal etwas nicht in Ordnung, so ermittelt man
zunachst gewissenhaft, was die Ursache sein kénnte bzw. wo der Fehler liegt.
Tabelle 14 kann uns hierbei behilflich sein. Hier sind alle Stérungen zusammen-.
gestellt, die an der Bremsanlage auftreten konnen und die selbst unterwegs
behoben werden missen, wenn wir weiterfahren méchten. T )
Ein vorzeitiges Nach!assen der Bremswirkung kann auch durch verhartete
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¥

Bremsbelage hervorgerufen werden. Die Harteschicht auf den Belagen 1aRt sich
mit einem gebrauchten Metallségeblatt entfernen. Dne Bremsbacken mussen
hierzu ausgebaut werden

Tabelle 14: Fehlermoglichkeiten an der Brémsanlage’ ‘

Stoérung/Ursache . - \ Abhilfe

Bremstrommel und Radfelge werden heif®

Kolben des Bremszylinders ist zu weit in . ' Kolben um '/, Umdrehung zuruckdrehen
den Ausschlagring geschraubt ) i -
Zugfeder der Bremsbacken gebrochen - Feder auswechseln

Bremsbelége abgerissen o S Bremsbacken auswechseln

Bremsleuchten beginnen von seibst aufzuleuchten

Verstopﬂes oder Uberdecktes Ausgleich- - Hadptzylinder instand setzen .

loch im Hauptzylinder . ) ’ :
Gequollene Manschetten von Haupt-und -~ Anlage spilen und instand setzen
Radzylinder infolge falscher Bremsf!us-A ‘ ' -
sngkeit , ‘

Bremsflussngkelt entwelcht an Hauptu und Radzylmder :

Verschleil? der Manschetten . ’ Manschetten auswechseln ‘ _
Verschmutzte Anlage durch Staub oder  Anlage spiilen und instand setzen
Sand : : : :

Belm Bremsen'féillt das Bremspedal durch, zu weich
Luft in der hydraulischen Anlage o Anlage entliiften

Beim Bremsen wird der Wagen zur Seite gezogén

- Verschmutzte Bremsbacken an “einer Ursache der Verschmutzung beseitigen,
~ Seite ' ; S Anlage instand setzen :
Unterschiediicher Reifendruck ) Relfendruck korngleren

‘ Bremsleuchten verloschen nach dem Bremsen nicht

Gequollene Manschetten, oder Koiben . Anlage instand setzen
klemmt im Hauptzylinder : S

Bremsen kreischen

Bremsbelag hateine verhartete SChICht in Verhartete Schicht ehtfernen
der Bremsflache : ‘

Bremsen erfolgt erst bei fast durchgetretenem Pedal

Abstand zwischen Bremsbacken und Mehrmals. kraftig bremsen im Vor- und
Bremstrommel zu weit ‘ Ruckwartsgang, s ‘
Anlage instand setzen
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hoch Tabelle 14

Stc‘jrung/UrsacHe“ , "~ Abhilfe

- Der Wagen bremst nicht o , ,,

~ In den Radzylindern sind die Zuleitiocher = Anlage instand setzen, Anschlagringe
- der Bremsflussigkeit durch falschen Ein- richtig einbauen \

bau der Anschlagringe verstopft (kann R

durch die AusfluBmenge der Flissigkeit : P

~ beim Entliiften festgestellt werden) a )

~ Schwache Wirkung der Handbremse
-Handbremsseil zu focker

.

Handbremse nachstellen

VerschleiB der Brem‘sbelége. ‘ - Abstandsplatte auf kurzen \Schlitz.umstel-“
‘ ~len oder Bremsbacken auswechseln
VerschieiR des Sprelzhebels und der»» Verschlissene Teile auswechseln

Abstandsplatte

Unglelchmalslges Bremsen der Hinterrader ' ,
Seil  von der Rolle gesprungen und f Fehler beheben, Handbremse einstellen
Velngeklemmt ’ .

5 ‘ Elgenmachtlges Losen des Handbremshebels R , o
i Sperrkllnke oder Zahnsegment verschlls- Verschlissene Teile auswechseln
sen , . e

Bremswnkung prufen

Voraussetzung jeder Arbe:t an der Bremsanlage sollte eine gewmsenhafte,
Prufung der Bremsen auf ihre W|rksamke|t sein. Als Richtschnur far die hierbei
~zu erreichenden Werte kann uns § 47 StVZO dienen. Hier ist festgelegt daR mit
der FuBbremse eine mittlere Bremsverzogerung von 5 0 m/s = 6,9 m Brems-
weg und mit der Handbremse eine solche von 2,0 m/s? = 17,3 m Bremswegaus
30 km/h Geschwindigkeit heraus erreicht werden mussen. Und das ermittelt
man so: Manfahrt am besten auf einem verkehrsfreien festgefahrenen Sandweg
im zweiten Gang genau 30 km/h und bremst den Wagen mit der Fullbremse
an einem markanten Punkt ( Bat}m Stein o0.4.) voll ab. Die Rader hmterlassen
hierbei kraftlge Bremsspuren. Diese Bremsspuren werden nun gemessen, und

‘zwar vom Einsetzen bis zum Wagenbug (vordere Stof3stange). Ist hierbei der

fir die FuBbremse vorstehend genannte Bremsweg erreicht worden, ist die
FuBbremse in Ordnung. Nunmehr wird der Prifvorgang mit der Handbremse--
wiederholt. Auch hierbei muB der genannte Wert erreicht werden. o
 Eine andere Priifungsmethode ist das Ermitteln der mlttleren Bremsverzoge— ’
rung, wobe| d|e Be2|ehungen gelten ' gV ' :

26><s'

Vst dle Geschwmdngkelt in km/h, b d|e Bremsverzogerung in m/s und sder
‘ ,B,remsweg in m. Als ,Rechengrundlage‘dlgnt der gemessene: Bremsweg. ‘
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Aber diese beiden Prﬂfverfahren_ setzen. ja intakte Bremsen voraus. Uns
interessiert jedoch viel mehr, welche Arbeiten notwendig sind, wenn FuR- oder
Handbremse nicht wirksam genug bzw. nicht in Ordnung sind, der Wagen
beispielsweise beim Bremsen nach der Seite zieht, die Bremswirkunginsgesamt
-ungenuigend oder ganz normaler Verschlei an den Bremsen zu beseitigen ist.

Bremsanlage é’ntl‘iiften S o .’ - | o

In die hydraulische Bremsanlage kann bei einer Reparatur Luft hineingeraten
sein. Als Auswirkung zieht der Wagen beim Bremsen zur Seite bzw. 4Rt sich
das Bremspedal beim Betatigen tiefer als sonstdurchtreten: In diesem Falle muRR
die Bremsanlage in der Reihenfolge rechtes Hinterrad, linkes Hinterrad, rechtes

Vorderrad, linkes Vorderrad entliftet werden. Und das macht man so: Vom
Entliftungsventil des betreffenden Radbremszylinders wird die Schutzkappe

| ~ abgenommen und auf das Ventil derim Bordwerkzeug vorhandene Entliftungs-

schlauch gesteckt. Das freie Ende des Entliftungsschlauches fiihrt man in ein
-Glasgefald von mindestens 0,5 | Fassungsvermdégen, das mit etwa 0,25 | Brems-
flussigkeit gefiillt ist. Nun 6ffnet man das Entliftungsventil (mit einem 12er
Gabel- oder Ringschliissel) etwa eine halbe bis eine dreiviertel. Umdrehung,
- wihrend ein Helfer das Bremspedal langsam voll durchtritt. Jetzt wird das
Entliftungsventil wieder geschlossen und erst danach das Bremspedal zuriick-
gelassen. Das wiederholt man solange, bis im GefaR keine Luftblasen mehr
aufsteigen. Zwischendurch muB jeweils darauf geachtet werden, dal? der
Vorratsbehalter — er fa3t nur 0,4 | Bremsflussigkeit — nicht leer wird, anderen- 7
falls erneut Luft in die hydraulische Bremsanlage hineingerat. Man fillt ihn
deshalb immer wieder rechtzeitig nach. AbschlieRend wird der Entliftungs-

schlauch abgenommen und die Schutzkappe auf das Ventil wieder aufgesteckt.
- Damit ist der Teil der Bremsleitung entliiftet, der zu diesem Rad fiihrt. In der
gleichen Weise werden in der angegebenen Reihenfolge die anderen Brems-

leitungsteile und damit die betreffenden Radbremszylinder entliftet. ‘
Ist die Bremsanlagef\erfolgreich entliftet worden, soll beim Durchtreten des
Bremspedals — nicht zu verwechseln mit dem Spiel oder Leerweg dieses Pedals
— nach 90...95 mm ein kraftiger Widerstand zu spiren sein. Ist das nicht der
Fall und der Pedalweg gréRer, so kann der Abstand zwischen Bremsbacken und )
Bremstrommel zu groR sein, wodurch sich die Bremsbacken erst verhaltnisma-
~ Big spéat an die Bremstrommeln anlegen. In diesem Falle fahrt man auf einer

- ~ unbelebten Nebenstraf3e etwa 30 km/h und bremst den Wagen sehr kraftig ab.

Die sich selbst nachstellenden Radbremsen nehmen hierbei die richtige Stellung
ein, und der Pedalweg diirfte wieder in Ordnung sein. Zur Sicherheit wiederholt
man diesen Vorgang auch im-Riickwartsgang. | :

) Hatjptzylinder instand setzen | ;
Bild 57 zeigt*deﬁi Hauptbremszylinder. Mégliche Stérungen hieran gehen aus
Tabelle 14 hervor. ‘ T | - ‘

Mussen wir den‘HauptbremS’zyIinder‘demontieren, was in der Regel erst nach
Jahren notwendig ist, um ihn instand setzen zu kénnen, so lassen wir zuerst die
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Bild 57" Hauptbremszylinder; 1 - VerschluRschraube, 2 - Dichtring, 3 — Bodenver;til, "4 - Feder,
5 — Ausgleichbohrung, 6 - Uberstrémbohrung, 7 — \/erschraubung, 8~ Geh&use, 9 - Kolben,
10 — Dichtmanschette, 11 — Anschlagscheibe, 12— Sicherungsring, 13 — StoBe! 14 — Schutzman-
schette 15 — Kolbenventil, 16 - chhtmanschette ' - : : :

Bremsflusmgkent aus. dem Vordertell der Bremsanlage ab. Dazu stecken wir auf
das Entlaftungsventil des rechten Vorderrades den schon erwahnten Schlauch
~und fiihren das andere Ende des Schlauches in ein GefaRR. Danach nehmen wir -
vom Vorratsbehalter der Bremse den VerschluB ab und pumpen mit dem
Bremspedal die Bremsflusmgkelt aus diesem Teil der Anlage und damit auch

‘aus dem Hauptbremszylinder heraus. Istdas geschehen, beginntdereigentliche .

Ausbau, und zwar folgendermaBen: Vom Hauptbremszylinder werden - die
Bremsleltungen gelOst. Danach werden der Bolzen des Bremspedals entsplmtet" ,
- und die StoBelgabel vom Bremspedal ‘abgenommen. Jetzt 1aBt sich der
~ Lagerbolzen des Bremspedals l6sen und lassen sich Bremspedal, ‘Abstands-
hilse, Kunststoffbuchse und Feder abnehmen. Sind schlieBlich auch noch die”
zwei Schrauben am Tragebock entfernt, kann der Hauptbremszylinder her- |
: ausgenommen werden Sem spaterer Embau geschlehtm umgekehrterRelhen- :
~ folge.

Die Instandsetzung des Hauptbremszyllnders kann sich fur uns nur auf das
‘Wechseln der Manschetten (2, 10, 14 und 16) und des Bodenventils (3) sowie
auf die Innenreinigung des Zylinders erstrecken, denn UbergroRen an Kolben

und Manschetten gibt es nicht, so dal3 der thnder bei innerem Verschlelfs nur

komplett erneuert werden kann. Das Reinigen des Zylinders, d. h. das Entfernen
der schwarzen Stellen an der Innenwandung, die vom Klemmen der Manschet-

- ten oder des Kolbes herriihren, ‘geschieht deshalb moghchst auch m|t einem

Stiickchen Holz, um hier keine Riefen hineinzukratzen.
Nun zur Instandsetzung selbst Hierzu wird-der Hauptbremszylmder in einen

Schraubstock gespannt, die Schutzkappe (14) abgezogen und der Sperring (12)

mit Hilfe einer Sicherungszange entfernt Vorsicht, durch dle Spannung der
Feder (4) kann der Kolben (9) hochschnellen. Jetzt lassen sich Anschlagscheibe
(11) und KolbenstoRel (13) herausnehmen. AbschlieRend wird VerschluB-
- schraube (1) gelost womit snch alle welteren Teile aus dem Zylmder entfernen‘ ;

Iassen ) : ' :
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Um eine sorgfaltige Priifung aller Teile des Hauptbremszylinders zu ermogli-
chen, werden dieselben in Spiritus oder frischer Bremsflissigkeit grindlich
gewaschen (kein Benzin verwenden, es |0st die Bremsflussigkeitsreste nicht).
- Auch Wasser eignet sich dafiir, wenn anschlieRend gleich mit Bremsflissigkeit
nachgewaschen wird. Nunmehr werden alle die Teile ersetzt, die nicht mehrvoll .
funktionsfahig sein kénnten. Das sind in der Regel d|e schon erwahnten vier
Manschetten.: ,
Der Zusammenbau des Hauptbremszyhnders geschleht in umgekehrter Relhen- -
folge, wobei alle Teile mit Bremsflissigkeit benetzt werden. Ist der Zylinder
schlieBlich wieder 'komplett montiert,, wird mit einem Kupferdraht in die
Ausglelchbohrung (5) gefiihlt, ob dieselbe nicht etwa durch die Manschette (16)
verdeckt ist, sonst kommt keine Bremswirkung zustande. Dazu ist die Ver--
schraubung (7) gegebenenfalls zu entfernen Anders kommt man an dlese
Bohrung nicht heran. : oo b B
Die Ausgleichbohrung (5) kann verdeckt sein, wenn die Anschlagschenbe (11)
eingebeult ist und dadurch der Kolben (9) zusammen mit der Manschette nicht

 inseine Ausgangsstellung zuriickkehren kann. Eine andere Moglichkeit ist, daR

‘der Kolben nach wie vor.im Zylinder klemmt. Also achtet man auf diese beiden
moglichen Fehler schon beim Zusammenbau des thnders und’ beseltlgt sie

gegebenenfalls vor seinem Einbau. :
" Die neueren SAS 968 A besitzen eine Zwelkrelsbremsanlage Infolgedessen ist
auch der Hauptbremszylinder ein anderer. Eingebaut ist der vom Lada.

Bremsbacken wechseln

_ Nach etwa 40000.. 50000 km |st der Zeltpunkt gekommen WO dle Brems-
' ,WIrkung ganz einfach deshalb nachlalt, weil die Bremsbacken durch natdrlichen-

Verschleil so weit abgenutzt sind, daB sie erneuert werden missen. Dabei gilt

~es, einige Unterschiede zwischen den Bremsen an den Vorderradern und den
Bremsen an den Hinterradern zu beachten. Die vorderen Bremsen sind bei-
spielsweise. Duplexbremsen (jede Bremsbacke wird von einem Bremszylinder
betatigt), die hinteren Bremsen Simplexbremsen (ein Bremszylmder betatigt
beide Bremsbacken) AuBerdem weicht ihre Konstruktion, wenn auch. nur

germgfuglg, voneinander ab. Aber die Unterschiede sieht man, wenn die -

Radnaben abgenommen sind. Der SAS 966 wurde beispielsweise vorn wahl- )
weise mit Duplex- oder Slmplex-Bremsen ausgeliefert. Aullerdem gab es bei
der Duplexbremse Radbremszylmder mit 19 und 22 mm Durchmesser.

- Ein Einstellen der Bremsbacken von Hand entfallt beim Saporoshez. Es ge-

- schieht durch den Klemmring (5 in Bild 58) automatisch, beispielsweise schon
beim Entliiften der -Bremsanlage nach der Reparatur. Der Druck auf das

s Bremspedal sorgt hier dafir, daf’ sich dje Kolben der Radbremszyhnder soweit - ‘

nach auBen bewegen, bis beideBréms})acken an der Bremstrommel anliegen. .
Der schon erwahnte Klemmring wird hierbei mitgenommen. Beim L&sen der

Bremse wird der Bremskolben nur so weit von den Bremsbacken zuruck—

gedrickt, wie es das Spiel im Klemmring zulal3t. Das. sind etwa 0,5 mm. Auf
diese Art wird auch der. VerschleiRR der Brer_ns_backen ausgeglichen. ‘
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Bremsbacken vorn ausbauen

- Mit einer gut greifenden Kombizange werden die Federn ausgehangen. Danach
~werden die Druckfedern (Klammern) angehoben und die Bremsbacken her-.
ausgenommen. Das Einbauen der neuen Bremsbacken geschieht in um-
gekehrter Reihenfolge. S |

Radbremszylinder vorn instand setzen

“Als Instandsetzungsarbeit an den Radbremszylindern (Bild 58) fallt eigentlich
nur das Auswechseln der Dichtmanschetten (4) sowie das Reinigen der Rad-
~ bremszylinder nach langerer Laufzeit des Fahrzeugs an. Doch dazu miissen sie
abgebaut werden. Und das ‘geschieht wie folgt: Am Tragebock des Brems-.
schlauches wird die AnschliuBmutter gelost, die Befestigungsmutter des Brems-
schlauches entfernt und der Bremsschlauch aus dem Radbremszylinder her-

Bild 58 o
Radbremszylinder vorn;
1 - Kolben
~ 2-Lagerungsstift

- 3 - Schutzmanschette
4 - Dichtmanschette
5 — Klemmring

"~ 6 — Gehé&use

ausgeschraubt. Nunmehr wird das Verbindungsrohr der beiden Zylinder ab- -
genommen. Danach werden die zwei Schrauben, die den Zylinder halten, gel6st
~und derselbe herausgenommen. e - |
- Bei der »Inst‘andsetiung, selbst wird zunichst die Schutzmanschette (3) ab-
‘gezogen und der Kolben (1) mit zwei Schraubenziehern, die als Hebel am
. Lagerungsstift (2) angesetzt werden, herausgedriickt, oder es werden mit einer
- Kombizange Kolben und Klemmring (5) aus dem Zylinder herausgezogen. Dabei
~wird die Dichtmanschette (4) mit frei und ‘kann vom Kolben abgezogen
~werden.. T G : : , |
“Ist die Laufflache des Kolbens im Zylinder noch einwandfrei, d. h. sind keine
 Riefen zu sehen und auch am Kolben keine Abnutzungserscheinungen zu
bemerken, werden alle Teile in Bremsfliissigkeit oder Spiritus (niemals Benzin
oder Wasser verwenden) griindlich gereinigt und die neue Dichtmanschette auf
den Kolben aufgezogen. Dieselbe muf stramm auf dem Kolben sitzen und darf
sich nicht leicht drehen lassen. et ~ R
- Der Zusammenbau des Radbremszylinders geschieht wie folgt: Der Schlitz des
‘Klemmrings (5) muRR beim Einbau parallel zum Bremsschild, also senkrecht;
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Bild 59

Einsetzen des
Kiemmrings mit Hilfe
einer
Wasserpumpenzange,;
die Zange wird an der
vorhandenen Phase
angesetzt V

liegen. Zum Einbau gibt es eine Spezialzange. Es kann dafiir aber auch eine
Wasserpumpenzange (Bild 59) verwendet werden. Mit ihrer Hilfe wird nun der
" Klemmring in den Zylinder eingesetzt, und zwar bis zum Anschlag. Danach
werden Kolben (1) und Dichtmanschette (4) mit Bremsflissigkeit benetzt und
wird der Kolben mit seinem Gewindeansatz in den Klemmring eingeschraubt,
und zwar gleichfalls bis zum Anschlag. Dann dreht man den Kolben so weit
- zuriick, bis der Schlitz im Stift des Kolbens parallel zum Bremsschild steht.
AbschlieRend wird eine.neue Schutzmanschette auf den Radbremszylinder
aufgezogen und derselbe wieder eingebaut. : ' S
Achten sollte manimmer darauf, daR Kolben und Klemmring wiederim gleichen |

Radbremszylinder eingebaut werden. . -

Radbremszylinder hinten instand setzen ‘

'Die Instandsetzung der hinteren Radbremszylinder geschieht wie die der
~vorderen. Folgendes ist dabei jedoch zusatzlich zu beachten: Kolben und
Anschlagring werden wieder in den gleichen Zylinder eingebaut. Sind beide
eingefiihrt, wird der Kolben ganzin den Anschlagring hineingedrehtund danach’
~ etwa eine halbe Umdrehung zuriickgenommen, bis der Schlitz im Lagerungs-
bolzen parallel zum Bremsschild steht. Die Anlageflache am Lagerungsbolzen-
fur die Bremsbacken muR, bezogen auf die AuBenkante des Zylinders,‘ um
5,5 mm nach innen versetzt sein. Folglich mu der Kolben entsprechend weit
in den Zylinder hineingedriickt werden. Ist er weiter hineingedrickt worden,
wird die Zufiihrungsbohrung firr die Bremsflussigkeit verdeckt, und die Anlage
kann nicht ordnungsgemaR in Betrieb gesetzt (entliiftet) werden. - i ‘
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Bremsbacken hinten wechseln

An den hinteren Radbremsen (Bild. 60) sind zunachst die sechs Schrauben zu
l6sen, die die Bremstrommel an der Nabe halten, und ist danach die Trommel
bei leichten Schlagen mit einem Gummihammer abzuziehen. Nunmehr werden
die Riickzugfedern (7) und (8) ausgehangen, Spreizhebel (2) und Abstandsplatte
(4) entsplintet und die Bremsbacken abgenommen. Der Einbau erfoigt in
umgekehrter Reihenfolge. , o

Bild 60

‘Radbremse hinten;

1~ Handbremsseilzug

2 — Sreizhebel

3 —~ Radbremszylinder
4 — Abstandsplatte ,
5 — Schlitz mit kurzer Nut

6 — Klammer
7/8 — Zugfedern
.9 — Bremsbacke

Wie bei den Vorderradbremsen werden auch hier nur neue, geklebte Brems-
backen verwendet. Das Selbstbelegen der Bremsbacken wird nicht empfoh-
len. CoT o ’ K
Beim Einbau der neuen Bremsbacken ist die Abstandsplatte (4) so einzusetzen, .
- daR auf der Seite, an der zwei Schlitze vorhanden sind, der Bremsbackensteg
in den langeren Schilitz eingreift. Der kiirzere Schlitz ist nur zu benutzen, wenn
die Bremsbelége bereits zu rund 50 % abgenutzt sind und mitihnen bei normaler
- Einstellung der Handbremse keine Bremswirkung mehr erzieltwerden kann. Die
~Seite mit zwei Schlitzen muR brigens gegeniiber dem Spreizhebel der Hand- -
bremse liegen. Beim Einbau der zwei Zugfedern ist darauf zu achten, daR die
langere Feder (7) oben eingesetzt wird. ’ I
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B Handbremsbetatigung;

Handbremssell erneuern

Das Auswechseln des Handbremsseiles (Blld 61) ist ein wenig umstandlich.
Wenn auch die hinteren Radbremsen dazu nicht zerlegt werden missen, so sind
damit doch einige Miithen verbunden, zumal wenn diese Arbeit nicht iiber einer
Montagegrube ausgefihrt werden kann. Aber fangen wir trotzdem an.

Die Bolzen, die das Seil an den beiden Spreizhebeln an den hinteren Rad-
bremsen halten, werden entsplintet und herausgenommen. Nunmehr werden
die Klammern der Befestigungshdilien aufgebogen und das Seil abgenommen.
Jetzt muB3 der.Deckel am hinteren Ende des Bodentunnels entfernt und das Seil

- hier herausgezogen werden )

Bild 61

1 — Lagerbolzen

2 — Handbremshebel
3 — Sperrklinke
.4 — Knopfschaft

5 — Zahnsegment
6— Tragbock

7 — Lagerbolzen |

8 — Seilrolle ‘
9 - Splintbolzen
10 = Bohrung zur

Seilspannung

Der zweite Teil dleses Arbeltsganges beglnnt damit, daf3 dle vier Schrauben die
den Handbremshebel am Tunnel halten, gelést werden und die Halterung
zusammen mit dem Seil aus dem Tunnel herausgenommen wird. AnschlieRend
~ wird der Bolzen (9), der die Seilrolle halt, entsplintet und die Rolle (8) ausgebaut.

Jetzt ist das Seil endlich ganz frei und kann nach hinten aus dem Tunnel
herausgezogen werden. Der Einbau des neuen Seiles erfolgt in umgekehrter
Relhenfolge wobei das Seil zuerst (iber die Rolle am Handbremssell gefihrt
wird.

Bei dieser Gelegenheit priift man dle Sperrkhnke (3) und wechselt sie ge-
gebenenfalls aus Glelches gilt flir das Zahnsegment (5). ' ’

Handbremse nachstellen

Betragt der Hebe!weg bis zum vollen erksamwerden der Handbremse mehr
als drei Zahne, so mul} die Handbremse nachgestellt werden. Die Betriebsan-
leitung beschreibt die einzelnen Méglichkeiten. Als gunstlgste erscheint, den
Lagerbock nach Losen der Halteschrauben etwas nach vorn zu schieben undihn
hier wieder zu befestigen. Reicht das nicht aus, so kann die Seilrolle um ein Loch
versetzt werden. Aber dazu sind die Seilenden an den Spreizhebeln der hinteren
Radbremsen zu ldsen. Erst. dann kann der Splmtbolzen der Seilrolle ent-
sprechend versetzt werden. ~ '
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Als letzte Moglichkeit bleibt, die im Abschnitt .Bremsbacken hinten-wechseln”
bereits erwahnte Abstandsplatte auf den kiirzeren Schlitz umzustellen. Aber
Vorsicht! Jetzt wird das Seil vielleicht zu stramm, und die Bremsbacken in den
hinteren Radbremsen kdnnten an den Bremstrommeln sChIeifen. Indiesem Falle.
‘muflte der Lagerblock wieder etwas nach hinten geschoben oder die Seilrolle
auf das hintere Loch umgesteckt und am Lagerbock erneut das richtige Spiel
gesucht und eingestellt werden. : ' : -

Brerﬁsanlage SAS 965 A /

Der SAS-Typ 965 A istim Prinzip mit der gleichen Bremsanlage ausgeriistet wie

die Nachfolgetypen 966/968. Einige Abweichungen: gibt es jedoch. Die Brems-

~ backen und damit die Belége sind etwas schmaler, die Vorderradbremsen sind -
- Simplexbremsen (nur je ein Radbremszylinder), die Bremsbackenhalterungen
besitzen Stift, Reibblattchen, Druckfedern und Druckteller, die Handbremsseile
sind anderer Ausfihrung. Die Instandsetzungsarbeiten an Hauptbremszylinder
und Radbremszylinder sowie Bremsbacken sind jedoch die gleichen wie beiden

neueren Typen.

Bremsbacken wechseln: Sollen die Bremsbacken abgenommen werden, muR
der Haltestift (5) mit einer Flachspitzzange an seinem flachen Ende festgehalten
und dann der Druckteller (4) méglichst mit einem Gabelschliissel so weit |
gedrickt und gedreht werden, bis der Haltestift durch das Langloch des Tellers

. hindurchrutschen kann (Bild 62). L T

- Beim Einbau wird der Haltestift (5) mit der Hand von hinten an das Bremsschild

~gehalten und mit der Flachspitzzange so auf den Druckteller (4) gedriickt, bis das
flache Ende des Stiftes von hier aus festgehalten werden kann. Der weitere Druck
wird wieder von vorn mit einem Gabelschliissel ausgeubt, bis der Stift im Teller

gedreht und quer zum Langloch eingerastet ist.

(NN ANN o 0N \N NN
1 LY
Z
1
QARNNYY NN
: o Bild 62 N
e 2, : Bremsbackenhalterung beim SAS 965A;
- J 1- Abstandshilse A
' 2 — Scheibe
3 ~ Feder
‘ 4 —Teller "
J 4 ) 5 — Haltestift
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Handbremssell erneuern: Das Auswechseln des Handbremsselles (Bild 63)
~ geschieht, wie beim SAS 966/968. beschneben Das Einstellen der Handbremse
st ]edoch etwas anders. o : i

Bild 63 - 3

- Handbremsbetatigung
beim SAS 965A; :
1 — Querlenkerarm !
2 - Seilhille
3/4 — Stellmuttern
5 — Zugfeder
6 — Seil :
7 — Spreizhebel .

Der Hebelweg bis zum vollen Wirksamwerden der Handbremse darf hdchstens
drei Z&hne betragen. Ist er langer, so wird die Handbremse an der Seilhille
nachgestellt. Dazu wird die Mutter (3) einige Umdrehungen gel6st, wobei das
-Endstlick der Hille mit einem Schliissel festgehalten wird. Nunmehr wird die
Mutter (4) entsprechend herausgedreht und die Mutter (3) nachgestellt, bis das
Endstick wieder fest sitzt. AbschlieBend wird der Hebelhub gepriift. Ist er
immer noch zu groB, wird das Seil durch Verschieben des Lagerbockes wue ben :
~den Typen 966/968, entsprechend gespannt.

Ist der Bremsbelag an den hinteren Radbremsen jedoch berelts zu rund 50 %
-abgenutzt, reichen diese Einstellmoglichkeiten nicht mehr aus. Es muf3 dann die
Seilrollenachse in das ndchste Loch gesteckt werden. Die Arbeitsgange gleichen
denen bei den neueren Typen. Auch hier muf3 bei Bedarf die Sellhullenver- ~
'stellung korrigiert werden . : : » ‘
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Arbeiten an der elektrischen Anlage

Die Elektrik eines Kraftfahrzeuges ist nicht einfach zu beherrschen. Gut beraten
. ist jedoch, wer sich darin ,wenig‘s'tens einigermalen auskennt, denn kleinste
- Stérungen hieran machen unter Umsténden das ganze Fahrzeug betriebsun-
fahig. Kann man sich aber selber helfen — beispielsweise unterwegs auf der
- Urlaubsfahrt —, so ,rettet” das nicht nur die Fahrt, sondern — und das ist das
wichtigste — man lernt aus je’der behobenen Stérung ungemein viel. Sehen wir
uns also auch die Elektrik des Saporoshez etwas naher an. o S
-~ Ausdrucklich betont sei, da3 groRBere Arbeiten an der elektrischen Anlage,
beispielsweise das Reparieren von Lichtmaschine und Anlasser oder das
~ Einstellen des Reglers; den Kraftfahrzeugfacharbeitern vorbehalten bleiben
missen. Weiterhin sollte gelten: Auch bei den kleineren Wartungsarbeiten an’
der elektrischen Anlage kénnen bei nicht fachgerechtem Vorgehen elektrische
~ oder elektronische Bauteile zerstért werden. Deshalb unterlaft. man jedes
- Experimentieren ande.jr'elefkt’rischen Anlage. Das erspart Arger,Zeitupd Geld.

10 Grundsétze o , o
| Béi‘ allen Akbeiten;én der elektrischen Anlage ist unbedingt folgendes zu
beachten: , A o o o

1. Das Minuskabel der Batterie ist stets abzuklemmen -
'2.Die Batterie ist mit richtiger Polaritat' anzuschlieBen

3. Die Ziindung sollte bei stehendem Motor nie langer als 2...3 Minuten

eingeschaltet bleiben v N T
_4.Das Fahrzeug &Rt sich mit leerer Batterie riicht anschleppen, es fehlt der |
Erregerstrom der Lichtmaschine. Gibt die Hupe aber noch einen Ton von
sich, so reicht die Spannung der Batterie zum Erregen derLichtmaschine aus
und das Fahrzeug kann angeschoben oder‘angeschlejppt werden IR
5.Die Lichtmaschine darf nie mit unterbrochenem Hauptstromkreis (ab-
. genommene Batterieklemmen) laufen , - o
6. Lichtmaschinen- und Regleranschliisse dirfen bei laufendem Motor niemals
~ unterbrochen werden B | | I |
/.Beim Nachladen der Batterie im eingebauten Zustand ist das Minuskabel von -
\ - der Batterie abzunehmen o o S
~ 8.Bei Verwendung einer zweiten Batterie als Starthilfe muR diese stets parallel -

‘geschaltet werden und die gleiche Nennspannung haben ' '

- 9.Bei Kontroliarbeiten an der Lichtmaschine und am Regler sind die Kontroll- = -

gerate mit festen Verbindungen anzuschlieBen; sogenannte Klips fallen
~ . leicht ab, und Lichtmaschine und Regler sind gefahrdet LT
10. Soll am Fahrzeug elektrisch geschweif3t werden, sind vorher unbedingt die
‘Minusklemme der Batterie und vorteilhafterweise auch samtliche Licht-
maschinen- und Regleranschlisse abzuschlieflen und gegen Uberschlag
~zueinander und zur Masse zu isolieren. SR -

152




Férner'gil‘t Die elektrische Anlage der Saporoshez Type‘n ist vom HeréteHer
mehrere Male verandert worden. Beispielsweise sind bei neueren Fahrzeugen

die Zusatzleuchten die einstmals im Ziergitter saRen, weggefallen. Dafiir sind =

~ seitliche Begrenzungsleuchten Seitenblinkleuchten und auch Parkleuchten

~ vorhanden. Der Schaltplan der Elektrik in der Betnebsanleitung des SAS 968 |

~enthélt schon einen Teil dieser neuen Ausrustung, d|e Begrenzungsleuchten
fehlen'hier jedoch noch. ‘

.Der dem Buch beiliegende Schaltplan, entsprechend erganzt entspncht dem

‘Stand vom August 1974. Im Prinzip gilt er fur alle Saporoshez-Typen. Beim
SAS 966 sind lediglich die Riickfahrscheinwerfer (44): die Parkleuchten (48) und

. die Seltenblmkleuchten(ﬂnlchtvorhanden Der SAS 968 hatte anfangs die jetzt
L generell vorhandenen Begrenzungsleuchten (2) im Ziergitter. Auch ist der

Blinklichtschalter (15) hier als Lenksaulenschalter ausgefihrt, wahrend es beim
SAS 966 noch ein FuBschalter |st Der SAS 968 A besitzt das Zindschiof3 des
Lada. ,

Storungssuche mlt Pruflampe

Dem Buch beigelegt ist ein Schaltplan der elektrlschen Anlage Er zeigt, was die
‘einzelnen Kabel mltemander verbinden und kann somit als Grundlage fur die
Stérungssuche dlenen Wie man dabei mit Hilfe einer Praflampe verfahrt, istin

. den Abschnitten ,,Stromkrelse“ und ,,Zindanlage”” am konkreten Beispiel
erlautert. Hier sei darum nur das prmmplelle Vorgehen bei der Storungssuche L

mit der Priflampe erklart.
Die elektrische Anlage des Saporoshez ist nach dem Emlelter -System aufgebaut

~ Wahrend den Verbrauchern das positive Potential von der Batterie oder der

Llchtmaschme iiber die verschiedenen Schalter und Sicherungen durchfarblich
unterschiedlich gekennzeichnete Kabel zugefiih rtwird, erhalten sie das negative
Potential; die Masse, uberihre Befestigungsstellen von der Blechkarosserie oder

den Aggregaten. Bei Ausfall eines Verbrauchers muR deshalb nicht in jedem

~ Falle die posmve Zuleitung schadhaft sein, es kann auch an ,,Masse“ fehlen

Posntnve Zuleltungen Zur Uberprufung der posmven Zuleltungen w:rd dlef

. Priflampe mit einem AnschluB an Masse gelegt. Am besten eignen sich hierfir

‘der Minuspol der Batterie oder blanke Motor- bzw. Karosserieteile. Nicht
geeignet sind bewegliche Teile wie Gasgestange, Kupplungs- und Bremspedal,
Motor- und Kofferhaube, Tiren, Schalthebel, Lenkung usw. Mit dem zweiten
AnschluB3 der Priflampe tastet man nun, indem man den Kabel- bzw. Strom-
verlauf im Schaltplan verfolgt, die emzelnen Anschlisse an den Schaltern,
Sicherungen und Verbrauchern ab. Vorsicht! KurzschlufR vermeiden! Der zu
“untersuchende Verbraucher muf3 bei der Prufung selbstverstandlich ein-.
‘geschaltet sein. Eine Unterbrechung der Stromzufiihrung zeigt sich dadurch,
daR-die Priiflampe bis zu einem bestimmten Punkt noch auﬂeuchtet wahrend -
- sie am nachstfolgenden Punkt dunkel blelbt In diesem Bereich hegt dann die
- Stdrung. ~ .
Mogllche Fehlerquellen smd Defekte in Schaltern fehlerhafte oder schlecht‘ o
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klemmende Sicherungen, oxydierte ‘Steckverbindungen sowie mangelhafte
Ubergangsverbindungen zwischen Steckkabelschuhen und Kabeln. -
Defekte Schalter lassen sich meist nichtreparieren. Man wechselt sie besser aus.
Oxydierte Leitungsverbindungen kratzt man blank, und die Stérung ist be-
hoben. ' :

Massevefbin’d‘unge‘n: Die Pruflampe wird mit einem Anschluf® an den Pluspol
der Batterie gelegt. Mit dem zweiten Anschluf geht man nun an das metallisch -
blanke Gehause oder die Halterung des schadhaften Verbrauchers. Leuchtetdie
Lampe nicht auf, so fehit es an Masse. Die entsprechenden Anschliisse haben
sich entweder gelockert oder sind oxydiert. In diesem Falle sind die Befestigung
oder das spezielle Massekabel einschlieRlich seines Anschlusses an der Karos-
serie bzw. dem Aggregat metallisch blank zu reiben, und der Kontakt ist wieder
hergestellt. , _ R ‘
Die Intaktheit des Primar- und Sekundarstromkreises ‘ist ganz einfach eine -
Voraussetzung fiir den Betrieb des Fahrzeugs. Storungen hieran missendarum
auch unterwegs behoben werden kénnen. Welche Prifungsmoglichkeiten gibt .
es? : ; , , e e : DS

Priméarstromkreis: Viele Maoglichkeiten fiir Zundstorungen liegen im Pri-
maérstromkreis, dem Niederspannungsstromkreis; u. a. Kabelunterbrechungen,
durchgebrannte Priméarwicklung der Ziindspule, fehlerhafter Unterbrecher oder
Kondensator. Der Primarstromkreis ist nicht abgesichert. Zur Uberpr(jfung des
Stromflusses benutzt man die schon erwahnte Priiflampe. e

1.Prafung

Priflampe zwischen Anschlu® BK der Ziindspule (schwarzes Kabel) und Masse
anklemmen und die Zlindung einschalten. Die Lampe muB leuchten. Leuchtet
sie nicht, so liegt eine Unterbrechung im ZindschloB oder im Zuleitungskabel
vom ZundschloB zur Zindspule vor. Will man diesen Defekt beheben, um.
schnell weiterzukommen, so kann man den Anschluf3 BK der Zundspule mit
dem Pluspol der Batterie mit einem Stiick Kabel entsprechenden Querschnittes ,
~ (etwa 1,5 mm?) provisorisch verbinden. Zum Abstellen des Motors ist diese

Verbindung am Pluspol zu unterbrechen. - L S

- 2.Prifung

~ Kabel vom nichtbezeichneten Anschlul® der Ziindspule abnehmen, Praflampe
- zwischen Kabel und Masse klemmen und die Ziindung einschalten. Die Lampe -
muf3 leuchten. Leuchtet sie nicht, so ist die Primarwicklung oder der Vorschalt-
widerstand der Zundspule durchgebrannt. Die Ziindspule mulRR erneuert wer-
den. . SRR | -

3.Prifung ._ - ‘
" Vorher abgeklemmtes Kabel vom nichtbezeichneten AnschluB der Ziindspule

~wieder anklemmen und die Priflampe zwischen dem nichtbezeichneten An-

schluR der Ziindspule und Masse klemmen. Beim Durchstarten des Motors oder
Durchdrehen mit der Handkurbel muf die Lampe rhythmisch aufl@uchten und
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verlschen. Leuchtet sie unregelmaRig oder gar nicht auf, sind das angeschlos-
sene Zuleitungskabel zwischen Ziindspule und Verteiler oder der Unterbrecher -
fehlerhaft. Es kann aber auch das kleine flexible Kabel im Verteiler, das vom
Unterbrecher zur VerteileranschluRklemme fahrt, schadhaft oder lose sein. Die
Klemmstellen der be|den Kabelschuhe sind notfalls nachzuloten.

) Sekundarstromkrels Im Sekundarstromkress —er umfaBtZundspule Zuleitung
zum Verteiler, Verteiler, Ziindleitungen und Kerzenstecker — flieRt der hoch-
gespannte Zindstrom. Absolute Durchschlagfestigkeit gegenuber Masse ist
~hier Bedingung. Erste Voraussetzung ist, daR insbesondere Zundspule, Ver-
teilerkappe, Zundleltungen und Zundkerzenstecker sauber sind. Warum? Der
Zundstrom entladt sich immer auf dem Wege des geringsten Widerstandes.

~ Uber eine leitende mit Wasser oder Ol durchsetzte Schmutzschicht kann er sich

z.B. unkontrolliert zur Masse begeben, ohne an die Ziindkerzen zu gelangen. Das
Entladungsgerausch, ein helles Knistern, ist meist zu héren. Be| Dunkelheit ist
das Uberspringen des Funkens u. U. zu sehen.

Springt der Zundfuhke belsplelswelse im Bereich des Hochspannungskabels
das von der Zindspule zur mittleren Steckbuchse der Verteilerkappe fihrt,
standig auf Masse (ber, so bleibt der Motor stehen. Streusalzlosungen oder
Laugen, die im Winter zusammen mit dem Spritzwasser in den Motorraum
gelangen, kdnnen die Hochspannungsisolation des Sekundarstromkreises unter -
Umsténden vollig aufheben. Ist das geschehen, hilft nur das vollige Trocken-

wischen samtlicher Ziindkabel, der Verteilerkappe und der Zindspule. ,
Die Ziindleitungen mussen fest und metallisch sauber in den Steckbuchsen der

Verteilerkappe sitzen. Im Innern der Verteilerkappe zwischen den Kontakten der

Steckbuchsen, am Verteilerfinger oder um den Hochspannungsanschlul® der

Zindspule herum konnen sich im Laufe der Zeit sogenannte Kriechspuren fiir -
den Zindstrom bilden. Sie sehen wie schwarze Risse aus. Hiérin ; kriecht” der

‘Zundstrom zur Masse, ohne sich an den Ziindkerzen zu entladen. Hat man bei

diesem Defekt keine Neuteile zur Hand, so kratzt man die Kriechspuren griindlich

mit einem Messer oder Schraubenzieher aus. Das hilft in der Regel voriber-

gehend, und man kommt nach Hause Hier muB der Schaden dann endgultlg

“behoben werden.

B Sicherungén

Bei St6érungen an der elektrlschen Anlage — ein Kurzschluf} kann immer emmal
auftreten — sieht man sich zuerst die Sicherungen an, insbesondere diejenige,
die diesen Stromkreis schiitzt. Ist sie durchgebrannt, wird der Kurzschluf
beseitigt und die Sicherung selbstverstiandlich ersetzt. Und das ist bei allen drel ;
Sicherungen des Saporoshez sogar relativ leicht moglich. :

An der unteren Halfte des Armaturenbrettes ist in der Nahe der Lenksaule eine
thermische Knopfsicherung (Bimetallsicherung) von 20 A angeordnet. Sie
schutzt die gesamte Beleuchtungsanlage mit Ausnahme der Kofferraumlampe

und der Fahrtrichtungsanzeiger. Bei einem KurzschluB erhitzt sich ihre Bimetall-

platte und biegt sich auf, was gleichbedeutend damit ist, daR sich die Kontakte
offnen und den Stromkreis unterbrechen .
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Ist der KurzschluR beseitigt; wird die Sich'erung wieder eingeschaltet, indem
man ihren Knopf hineindrickt. Springt der Knopf wieder heraus, so ist das das
Zeichen dafir, da der Kurzschlu noch nicht behoben worden ist. In diesem

Falle muz man weiter suchen, bis der Schaden wirklich behoben ist. Ein

Festhalten des Sicherungsknopfes ist nicht statthaft; das Fahrzeug kénnte in
Brand geraten. , . o ; '

Im Kofferraum sitzen die beiden Schmelzsicherungen von je 10 A; einmal fir
. die Stromkreise Fahrtrichtungsanzeiger, Kraftstoffvorratsanzeige, Oltemperatu-
-ranzeige und Notdldruckanzeige, zum anderen fir den Stromkreis des Horns.
Sie werden, wenn sie ausgefallen sind, nicht, wie von anderen Fahrzeugen her
vielleicht gewohnt, durch neue Sicherungen ersetzt, sondern einfach repariert.
Der dazu notwendige verzinnte Kupferdraht von 0,26 mm Durchmesser ist im
Sicherungskasten vorhanden. Man nimmt infolgedessen nur den Sicherungs-

halter aus dem Sicherungskasten heraus, klappt die federnden Drahthalter zur

Seite, legt ein entsprechend langes Drahtstiick vom Ersatzdraht in den federn- -

- den Halter ein und driickt den Sicherungshalter wieder hinein. Aber nichtweiter,
als es die aufgebogenen Begrenzungsanschlage zulassen, andernfalls konnte
es einen unerwinschten Kurzschlu geben. , | :

Batterie , o
- Die 12-V-Batterie des Saporoshez hat eine Kapazitat von 42 bzw. 55 Ah. lhre

Lebensdauer wird in hohem Mal3e von der Pflege bestimmt, die wir ihr

angedeihen lassen.

Batterieﬂijssig/keit: Bei einem neuen Fahrzeug bzw. einer neuen B’atterie{

kontrolliert man den Stand der Batterieflissigkeit maoglichst wochentlich (die
Platten missen sich erst damit sattigen) und erganzt ihn. Nachgefullt wird
destilliertes Wasser, und zwar nur soviel, daR die Batteriefllssigkeit (Bat-
- teriesaure) 1,0...1,5 cm Uber den Platten steht. Vergif3t man das Nachfillen, so
sinkt der Flussigkeitsstand in den Zellen zu weit ab und es kommt Luft an die
Platten, und das zerstort sie sehr bald. Ferner achtet man in den Sommermo-
naten besonders auf den Flissigkeitsstand in den Zellen, denn das hier bei

‘Fernfahrten (ibliche Uberladen der Batterie, bedingt durch das Fahren ohne

eingeschaltete Verbraucher, tragt ganz besonders zum schnellen Absinken des
Flissigkeitsstandes bei. | | o

Die Pole der Batterie und die Polklemmen mussen stets sauber sein, vor allem
~die Beruhrungsflachen von Pol und Klemme. Anderenfalls gibt es Start-
- schwierigkeiten. Ursache ist Oxidbildung an den Beriihrungsflachen, denn

Oxide erschweren den Stromdurchgang. Ein Schutz der Pole und Klemmen ist
- mit dem handels(blichen Polfett méglich. Notfalls kann dafiir auch Getriebes| |

verwendet werden. Es erfillt den gleichen Zweck. o

" Nachladen: Bei Fahrzeugen, die nur gelegentlich benutzt werden und deren

Batterien darum in der Regel nicht mehr voll geladen sind, ist es ratsam,

dieselben von Zeit zu Zeit — vielleicht alle drei Monate — nachzuladen. Mankann
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"das in einer Batterie-Ladestation erledigen lassen, kann es mit Hilfe der im
Handel erhaltlichen Kieinladegerate vom Typ , Ladefix’’ aber auch selber tun.
Besonders im Winter kdnnte das notwendig sein, wo nicht nur die wiederholten
Kaltstarts und die eingeschalteten Verbraucher wahrend der Fahrt wie Licht,
Scheibenwischer und Blinkanlage an der Kapazitat der Batterie zehren, sondern
auch die Kalte. Beim Selbstladen der Batterie mit dem erwéhnten , Ladefix”
nimmt man sicherheitshalber die Batteriekabel ab. Dann kann nichts passieren..
Wie man das Gerét anschlief3t, sagt die Gebrauchsanweisung.

 Kilteschutz: Die Batterie des Saporoshez ist infolge ihrer Unterbringung vorn
im Kofferraum im Winter besonders dem Fahrtwind und damit der Kalte
ausgesetzt, was zu Lasten ihrer Kapazitat geht. Es wird daher empfohlen, siein
den Wintermonaten gut zu verpacken. Platz dazu ist genligend vorhanden. Als-
Verpackungsmaterial eignen sich Putzwolle, aber auch eine alte Wolldecke, die
die Batterie von allen Seiten, auch von unten, umschlie3t. Damit die Putzwolle.
den Kofferraum nicht verschmutzt, zimmert man sich ein passendes Holzkast-
chen, setzt die Batterie hinein und fillt den verbleibenden Zwischenraum von |
4...5 cm mit der Putzwolle aus. Das verhindert auf jeden Fall ein Einfrieren der
Batterie, was im Gegensatz zu einer voligeladenen Batterie, die erst bei rund
— 65 °C einfriert, bei einer entladenen Batterie bereits bei rund —11°C méglich .
ist. ) , V
Wessen Wagen im Freien ,,ubernachten” muf, solte das besonders beherzigen.
Und wer in dieser Zeit evtl. sogar Startschwierigkeiten am Morgen beflirchtet,
der baut die Batterie iber Nacht besser aus und nimmt sie mit ins Haus, denn

das Warmhalten der Batterie ist die beste Starthilfe. Eine warme Batterie -

Gberwindet namlich die erhdhten AnlaRBwiderstande (steifes Motorendl u.a. m.)
am Morgen relativ leicht. Anders bei einer kalten Batterie. lhre Spannung kann
bei der hohen Stromentnahme durch den Anlasser so weit absinken, dafd nur-
noch schwache Ziindfunken zustande kommen, die zum Anspringen des Motors
nicht. mehr ausreichen, und der Wagen miuhevoll angeschoben oder an-
geschleppt werden mul3. , o - L
Alterungserscheinungen an der Batterie infolge Bleischlammablagerung in den
Zellen, was zum Plattenschluf fithrt, machen sich u. a. dadurch bemerkbar, daf3
sich die Zellendeckel heben. Das ist dann der Zeitpunkt, wo die Batterie erneuert E
werden muB. Eine Reparatur der Batterie in einer Spezialwerkstatt ist moglich.
Aber die Entscheidung dariiber (iberlaBt man dem Fachmann.

Prifmoglichkeiten: Den Ladezustand der Batterie pruft man mit einem Zellen-
priifer — jede Zelle muB 2 V aufweisen — oder mit einem Areometer (Spindel),
wobei die Sauredichte im Bereich zwischen 1,27...1,29 g/cm? liegen muB.
Werden diese Werte auch nach dem Nachladen der Batterie nicht gemessen,
" so liegt vermutlich ein Fehler in der Batterie vor. Man sucht in diesem Falle eine
Spezialwerkstatt auf. o o _
Zieht beim Starten des Motors der Anlasser nur trage oder gar nicht mehr durch,
so kann die Batterie daran schuld sein. Sie istentweder entladen, oder eine Zelle
hat Kurzschluf3. Der Fehler kann aber auch in der Startanlage liegen. Um sich
Klarheit zu verschaffen, schaltet man beim Betéatigen des Anlassers zusatzlich

-
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"~ das Fernlicht ein. Verlischt es fastvollsténdigodérsogarganz,soIiegtderFehIer
in der Batterie oder ihren Anschliissen. Wird es hingegen nur unwesentlich
dunkler, so dirfte ein Fehlerin der Startanlage vorliegen.

Lichtmaschine

Innerhalb der Stromerzeugungsé;nlage des Saporoshez, wozu die Drehstrom-

lichtmaschine mit einer Leistung von 350 W und einer groRten Stromstarke von
30A, der Spannungsregler sowie das Einschalt- und Blockierrelais gehoren,
nimmt die Lichtmaschine eine dominierende Stellung ein, versorgt sie doch
- wahrend der Fahrt alle Verbraucher und speist sie auch noch die Batterie.
Reparaturen an der Lichtmaschine tiberlassen wir dem Fachmann. Uns bleibt
-jedoch auch einiges zu tun. Beispielsweise kdnnen wir prufen, ob bei Stérungen

an der elektrischen Anlage die Lichtmaschine als Ursache in Frage kommt; und

das machen wir so: | C -

V'Sitérungén an der L_ichtmasChine machen sich u. a. dadurch bemeirkbar,vdaB‘ ~

1. die. Ladekontrollampe nach dem Anspringen des Motors nicht erlischt,

2. die Ladekontrollampe erst bei erhohter Drehzahl des Motors erlischt,

3.die Batterie wahrend der Fahrt und bei ausgeschalteten Verbrauchern
(Scheinwerfer, Heizung, Scheibenwischer) entladen wird,

4.bei Betrieb des Fahrzeugs in der Lichtmaschine ein starkeres Gerausch zu
horenist. | : | IR ~

Stérungsermittlung: Die Ursachen der vorstehend genannten Stérungen’

~ kénnen bei eingebauter Lichtmaschine ermittelt werden. Von der Lage derim
folgenden Text erwédhnten Anschliisse iiberzeugt man sich anhand des dem

Buch beiliegenden Schaltplanes. Dan‘ach geht man wie folgt vor:

— Gelbe Nebenschlul??leitung von Klemme W des Reglerschalters — es ist |
die rechte Klemme — abnehmen und zwischen der abgeklemmten Leitung

von der Lichtmaschine und einer Stromquelle eine Priiflampe zwischen-

schalten. Als Stromquelle kann der Anschluf3 C des Reglerschalters dienen.

Leuchtet die Priflampe auf — die Ziindung muf natiirlich eingeschaltet
'sein —, so ist der Erregerstrgmkreis der Lichtmaschine in Ordnung. Der
Strom durchfliet die Lauferwicklung der Lichtmaschine. -

— Die abgenommene Leitung an Klemme L des Reglerschalters wieder an-
klemmen und den Motor anlassen. Nunmehr eine Priiflampe zwischen der

- Plusklemme der Lichtmaschine und Masse anschlieRen und” priifen,
ob Spannung am Ausgang des Gleichrichters vorhanden ist. Ist Spannung

vorhanden, so leuchtet die Priiflampe auf. Liegtkeine Spannungan, soist beim o

Typ 966 mit Sicherheit der Gleichrichter defekt.-Diesen Schaden kann nur
eine Elektrowerkstatt beheben. Beim Typ 968 kann in diesem Falle das rote

. Kabel unterbrochen sein, das vom Anlasser zur Lichtmaschine fiihrt. |
— Nunmehr die zwei roten Leitungen — sie kommen von der Lichtmaschine —
~ vom Blockierungsrelais abnehmen, den Motor anlassen und bei Leerlauf des
Motors die Prifflampe oder ein Wechselstrom-Voltmeter zwischen die
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Phasenableitungen der Lichtmaschine — das sind die beiden roten Leitungen
— zwischenschalten. Leuchtet die Lampe auch hier auf oder zeigt das
Voltmeter 12V an, so bedeutet dies, daR die Lichtmaschine fehlerfrei
arbeitet. Wird fiir diese Prifung eine Priflampe verwendet, so ist diese -
zwischen einer der roten Leitungen und Masse anzuschlieBen. Die Pruflampe,
“muB auﬂeuchten wenn dle Llchtmaschme in Ordnung ist. ‘

Leuchtet die Pruflampe bei einem dieser dren Prufvorgange nicht auf o) kann ‘
das darauf zurickzufihren sein, dal3 eine Phasenwicklung abgerissen oder
auch eine AnschluRklemme bzw. ein Kabel gebrochen ist. Im ersteren Falle
mufd die anhtmaschme vom Fachmann repanertwerden in den beiden Ietzterer ;
- Fallen kann man sich u. U. selber helfen. .
Sind die Lager der Lichtmaschine defekt, so istin der Ndhe des Liifters ein relatn
lautes rollendes oder klapperndes Gerdusch zu horen. Zur genauen Bestimmung
des Fehlers wird der Keilriemen abgenommen und die, Llchtmaschme mit del’
Hand durchgedreht. Ist auch jetzt das Gerdusch zu hoéren, so muB die Llcht
maschme vom Fachmann neu gelagert werden » :

Anlasser

Der Anlasser ist ein Elektromotor mit Verbunderregung Sein oberer Haupt- "
stromanschluB ist (ber das Hauptstromkabel mit dem Pluspol der Batterie

verbunden. Beim Einschalten der AnlaBstellung am Ziindschalter flieRt Strom

durch die Magnetwicklung. Das-entstehende magnetische Kraftfeld zieht’den
Anker an, und das Ritzel wird durch die Einriickgabel in den Zahnkranz der
Schwungscheibe eingeriickt. Am Ende des Einriickvorganges trifft die Kontakt-
platte auf die beiden Kontakte der Hauptstromanschlusse der Anlasser wird-
vom Strom durchﬂossen und lauft an. :

Maogliche Fehler Moghche Fehler am Anlasser enthalt Tabelle 15. Reparaturen
hieran Uberlassen wir der Fachwerkstatt. Dennoch sollten wir eine Fehlerortung
vornehmen kénnen, um die Werkstatt rlchtlg zu informieren. ~
Voraussetzung fir das einwandfreie Arbeiten des Anlassers beim Starten des
Motors sind eine ordnungsgemaR geladene Batterie und saubere Batteriean-

“schlisse. Das ist deshalb so wichtig, weil der Anlasser der grofite Stromver-

braucher in der elektrischen Anlag ist, bendtigt er beim Starten doch rund 200 A.
Arbeitet er trotz mtakter Batterie einmal nicht, so konnen verschiedene Fehler
vorliegen. f

1. Fehler im Ste(jerkreis ,

Gibt ‘es beim Einschalten der AnlaBstellung im Anlasser uberhaupt keine’
Reaktion, so zieht man zur Uberprufung den Stecker des Zufiihrungsanschlusses
vom Magnetschalter ab, schlieRt an ihn eine Priiflampe an und legt den anderen
Priflampenanschluf® an Masse. Die Priflampe muR beim Einschalten der

AnlaBstellung aufleuchten. Leuchtet sie nicht auf; so ist der ZiindanlaRschalter
bzw. das AnlaR-Relais P 502 defekt oder die Zuleitung zum Anlasser unter-
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" Tabelle 15: Fehlerméglichkeiten arh Anlasser

| Stérung/Ursache - ~ Abhilfe

Anlasser lauft nicht an - , c
~ Batteriepole oxydiert L e Polklemmen sdubern, festziehen

Stérung am ZundschloB SN - ZindschloR auswechseln
Storung am Anlal’&relans PC- 502 oder durch Elektrowerkstatt
Relais PB-1 i CT »
' Storung am Magnetschalter PC 901 A | durch Elektrowerkstatt
~E|nscha|tgerausch des Anlassers zu héren, lauft aber nlcht an .
Batteriepole oxydlert o - - Polklemmen saubem festziehen
“Entladene oder fehlerhafte Batterie ~ Batterie laden oder auswechseln
Fehlerhafter oder schlechter Kontakt der " durch Elektrowerkstatt

. Haltewicklung vom Zugrelans des Anlas- .
sers an Masse '

Anlasser dreht den Motor nur langsam oder gar mcht durch

/

- Batteriepole oxydlert Storung am Zund- Polklemmen saubern fest2|ehen
~schlof3 - : o ‘ ZindschloR erneuern -
Kohlebiirsten klemm‘en o o Fehler beheben :

, KurzschluB im Anlasser LR SR durcthlektrowerkstatt

" Anker schleift am Feld o ~ durch Elektrowerkstatt

AnkerWicklung gequollen | e :\ o durch EIektrowerkstatt

o Anlasser dreht, Motor wwd aber nicht mltgenommen :
* Rutschen der Frellaufkupplung PR durch Elektrowerkstatt

Schnurrendes Gerausch im Anlasser, Ritzel kommt aber nicht zum Emgrlff

Zahnkranz defekt o ‘durch Vertragswerkstatt:
Anl_asserntzel‘defekt S . durch Vertragswerkstatt.
 Anker dreht zu schwer im Anlasser . durch Ver‘tragswerkstatt

g

Anlasser wu'd ‘nach Ansprmgen des Motors oder nach Ausschalten der Zundung nicht o ‘

‘abgeschaltet : .
Stdrung am Magnetschalter PC 901 A : ‘durch Elektrowerkstatt :

Stérung am ZindschloR = . ZiindschloB auswechseln

- Magnetschalter PC-901 A verstelit oder - durch Elektrowerkstatt
Magnetanker klemmt : o Soe « ‘
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brochen Leuchtet sie auf obwohl derAnlasser vorher mcht reaglerte smstdle- |
Wicklung des Magnetschalters unterbrochen. Der Anlasser mu[S ausgebaut und
~der Magnetschalter erneuert werden ; :

2. Fehler im Hauptstromkrels

Schlagt der Magnetschalter beim Einschalten der AnlaszteIlung an, was durch

ein Knacken horbar ist, ohne daR der Anlasser anlauft, so tiberbrickt entweder

die Kontacktplatte die Hauptstromanschliisse im Magnetschalter nicht oder es

liegt eine Unterbrechung im Hauptstromkreis des Anlassers (verschlissene

Kohlebirsten) vor. In einem solchen FaHe mufR der Anlasser gleu,hfalls aus-
o gebaut und uberho!t werden :

3. Mechamsche Fehler

Dreht der Anlasser belm Elnschalten der AnlaBsteHung, ohne dle Schwung- ,
scheibe des Motors mitzudrehen, kénnen einige Zahne an der Schwungscheibe

des Motors derart beschadigt sein, daR das Anlasserritzel nicht einspuren kann.

Es dreht in diesem Falle mit lautem Gerausch an der Schwungscheibe vorbei.

. Dreht man den Motor mit der Handkurbel jedoch ein Stiickchen durch, so daR
~eine andere Stelle des Zahnkranzes des Schwungrades gegeniber dem An-
lasserritzel zu liegen kommt, so setzt der Anlasser den-Motor dann auch meist
in Gang. Zur Behebung des Schadens miissen der Zahnkranz am Schwungrad i
und das Anlasserritzel ausgetauscht werden
- Heult der Anlasser be|m Einschalten auf, ohne die Schwungschelbe mntzudre-‘ ‘

~ hen, ist der Freilauf am Anlasserrltzel defekt und muf3 repanert (gewechselt)
L 'werden : -

' Ausbautip: Zum Ausbauen des Anlassers ist es glinstig, das Fahrzeug iibereine
Grube zu fahren bzw. zumindest die hintere rechte Fahrzeugseite mit dem
Wagenheber ‘gut anzuheben. Dann ‘wird das Minuskabel von der Batterie"
abgeklemmt. Jetzt konnen die untere Luke vom Spritzblech abgenommen, dié
Kabel vom Anlasser gelost (Reihenfolge merken) und die Muttern, die den
Anlasser halten, abgeschraubt werden. Nunmehr lal3t sich der Anlasserzusam-.
‘men mit den Stiftschrauben aus dem Motqrgehause herausfuhren und nach

unten durch die Luke herausnehmen. o

Der Einbau des Anlassers ‘geschieht in umgekehrter Relhenfolge wobel ganz

" besonders darauf zu achten ist, dal3 die Kabel wieder nchtlg angeschlossen

‘werden. Der Schaltplan glbt hleruber Auskunft S : '

. Zundanlage

Die Zundanlage bestehtaus derZundspule dem Zundverteller den Zundkabeln :

- den Entstérwiderstanden und den Ziindkerzen. Alle diese Teile sind im Fahr- -

betrieb hoch beansprucht. Infolgedessen kann es hieran durchaus einmal zu

dieser oder jener Stérung kommen. Welche Stérungen das erfahrungsgemaB |

~sind, geht aus Tabelle 16 hervor. Dlese Anlage sagt auch, wie die einzelnen
~ Stoérungen zu beheben sind. Dennoch sei betont: Ziindstorungen sind oftmals
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~ Tabelle 16: Fehlerméglichkeiten an der Ziindanlage '

Storung/Ursache | o o _Abhilfe

Kein Strom im Nlederspannungskabel von Zundspdle‘und Verteiler

Schlechter Kontakt oder Kabelbruch in Mit Pruaflampe Fehler suchen und besel-
Nlederspannungskrels o tigen :

Unterbrecherkontakte schheI'Sen nicht oder haben keinen Abstand

Beweglicher Kontakt sitzt fest oder Kon- Kontakte auswechseln oder einstellen
* taktplatte hat sich geldst '

Motor sp_rihgt schiecht an und lauft mit Unterbrechimgfén
Kondensator defekt o Kondensator auswechsein

Motor zieht schlecht , o , e
* Unterbrecherkontaktfeder zu schwach,_ - Kontakte auswechseln, losen Kontakt -

kein Schmierstoff an der Achsedeslosen =~ schmieren, ~ Fliehgewichtsversteller -
Kontakts, FllehgeW|chtsversteIIung ~ instand setzen - ‘

betatlgt sich nicht

Motor setzt hmru‘nd‘wied'e‘r aus : ‘
" Eine Ziindkerze defekt L Ziindkerze auswechseln

heimtiickisch und nicht immer sofort zu erkennen bzw. zu finden. Eine be- "
stimmte Grundkenntnis vom Aufbau und der Funktionsweise der Zundanlage
ist daher-angebracht, denn nur bei Vorliegen dieser Voraussetzungen kannman
in der Fehlersuche und -beseitigung an der Ziindanlage erfolgreich sein. “
Funktionsprinzip: Bei eingeschalteter Ziindung und geschlossenem Unter-
“ brecher ist die Primarwicklung der Ziindspule stromdurchflossen, und es baut
sich ein magnetisches Kraftfeld auf. Beim Offnen des Unterbrechers, das durch
den mit dem Motor umlaufenden Unterbrechernocken erfolgt, wird der Strom-
fluR unterbrochen, und durch Induktion entsteht in der Sekundarwicklung der
Zundspule der hochgespannte Ziindstrom, der durch den Ziindverteiler ent-
sprechend der Zindfolge 1 - 2 - 4 - 3 zu den Ziindkerzen geleitet wird. Parallel
zum Unterbrecher ist ein Kondensator angeordnet. Er hat die Aufgabe, den
~ Selbstinduktionsstrom der Primarwicklung der Ziindspule zu absorbieren und
den beim Offnen der Kontakte entstehenden Uberschlagfunken zu loschen, um -
1o dle Unterbrecherkontakte vor dem Verbrennen zu schutzen " '

Ziindverteiler 7 |

;Vom"Zﬁndver’teiIer (— Bild 64 zeigt ihn — muf .man wissen, daR er den
Unterbrecher den Fllehkraftversteller den Unterdruckversteller und den Oktan-
'wahler enthalt. Insbesondere die richtige Einstellung des Unterbrechers SOW|e '
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des Oktanwihlers haben wesentlichen Einflu auf die Laufruhe und die.Leistung |
des Motors. Sehen wir uns auch das etwas naher an. '

'Un\tevrbrecherkor’:takte

Die Unterbrecherkontakte (3) Gberpriift man in der Regel alle 5000 km aufihren’
. Abstand zueinander bei voll geoffneter Stellung und reguliert sie gegebenenfalls
auf das MaR 0,35...0,45 mm ein. Dazu ist die Arretierschraube zu lockern, die
Einstellschraube (4) entsprechend zu verdrehen und die Arretierschraube
wieder festzuziehen. Bei einigem Geschick ist das im eingebauten Zustand des -
Verteilers moglich. GroRere Arbeiten hieran, beispielsweise das Auswechseln
der Unterbrecherkontakte (3), lassen sich leichter. erledigen, wenn man den
Verteiler, der fiir Reparaturarbeiten nicht gerade giinstig im Motorraum sitzt,
ausbaut. R L T , |
Angeschmorte Kontakte feilt man mit einer Kontaktfeile vor dem Einstellen nach.
Auf den Schmierfilz gibt man nach dem Einstellen einen Tropfen Ol. Wird mehr
Ol aufgebracht, verschmieren die Kontakte. Die Folge ist, daR der Motor
insbesondere beim Kaltstart (wegen der isolierenden Wirkung des Oles auf den
Kontaktflachen) schwer anspringt. Er ziindet nur hin und wieder, ohne sofort
aussetzerlos zu laufen. Verolte Kontakte reinigt man mit einem nichtfasernden,
- benzingetrankten Lappen. ’ : » ’ :

‘Unterbrecherkontakte wechseln: Wer es sich zutraut, baut den Ziindverteiler
zum Wechseln der Unterbrecherkontakte aus:. Es arbeitet sich dann leichter. Der
Arbeitsgang ist in diesem Falle folgender: Der Motor (Kurbelwelle) ist auf den
Zundpunkt des ersten Zylinders zu drehen. Festzustellen ist das, indem bei
‘abgenommener Verteilerkappe der Motor so lange durchgedreht wird, bis der
Verteilerfinger in die Richtung zeigt, von der an der Verteilerkappe das Ziind-

‘kabel fir den ersten Zylinder abgeht. Das ist dann auch der Punkt, an dem die
Markierung M 3 an der Riemenscheibe mit dem Vorsprung am Steuergehéuse-
deckel (s. Bild 17) Ubereinstimmt. Nunmehr werden das Niederspannungskabel
(die Leitung von der Zundspule zum Ziindverteiler) sowie die Leitung vom
Unterdruckversteller (12) geldst und die Verteilerkappe (1) abgenommen und ’
zur Seite geflihrt. Als nachstes wird die Mutter entfernt, die die Oktanwahler-
~ platte (9) ‘hélt. Jetzt wird am Unterdruckversteller und am Verteilergehause
- angefaBt und durch Hin- und Herdrehen das Verteilergehause aus dem Antriebs-
gehause so weit herausgezogen, bis der Verteiler mit der Oktanwahlerplatte
uber dem Stehbolzen steht und die Hiille vom Gaszug unter der Platte
hindurchgefiihrt werden kann. : S | o
Der Ziindverteiler ist jetzt frei. Man spannt ihn nunmehr in einen Schraubstock,

l6st zum Ausbau der Kontakte das kleine Verbindungskabel und nimmt dessen
Mutter sowie die Zwischenbeilagen ab. Dabei merkt man sich genau die Lage
der Beilagen, anderenfalls stimmen beim Einbau die Kontakte (die Hohen) nicht -
uberein. AbschlieRend wird schlieBlich die Befestigungsschraube der Unter-
‘brechergrundplatte entfernt und der Unterbrechersatz herausgenommen. Er
kann nunmehr erneuert und der Unterbrecherabstand auf das schon erwéhnte
Mal3 0,35...0,45 mm ei'ngestellt“werden, indem ‘mit der Stellschraube die
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" Bildea -
Ziindverteiler;.
1 - Verteilerkappe mit
AnschluBmarkierun-
gen , .
- 2—Verteilerfinger ~
‘3 — Unterbrecherhebel -
' 4 - Stellschraube
5, 6 und
" 7— Schmierfilze
8 — Stellhebel -
9 — Oktanwéhler . -
10~ Schmierbuchse
11 - Sperrschraube
12 — Unterdruckver-
steller ‘
l...IV = Kabelan- : ‘ ;
schllsse entsprechend N
~der Zindfolge -

S L .
Unterbrechergrundplatte entsprechend verdreht wird, bis das angegebene Maf3
~ erreicht ist-Danach wird die Stellschraube fest angezogen. AbschlieRend wird
- der Unterbrecherabstand noch einmal kontrolliert, ob er auch wirklich stimmt,
und notfalls noch-einmal korrigiert. - , o o
- Der Einbau des Ziindverteilers geschieht in umgekehrter Reihenfolge, wobei die - L
- Achse des Unterbrechers mit einem Tropfen Ol und der Schmierfilz leicht mit = |
Ol zu benetzen sind. - ' Sl | |

tf
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Kondensator

Kondensatorschaden bewirken einen schnellen und starken Abbrand der Unter-
brecherkontakte, verbunden mit groRer Funkenbildung beim Offnen der Kon-
takte. Der Ziindfunke dagegen ist klein und schwach. Startschwierigkeiten und-
Ziindaussetzer sind die Begleiterscheinungen. Eswird deshalb auch empfohlen,
 bei unklaren Zindstorungen stets den Kondensator'mit zu erneuern, da man
seine Fehlerhaftigkeit nicht ohne weiteres feststellen kann. :

Zundung emstel!en

~ Als Zundzeltpunkt bezelchnet man die Stellung, die Bild 13 zeigt und bei der die
~ Kerbe an der Motorriemenscheibe mit dem Vorsprung auf dem Steuergehause- .
deckel Ubereinstimmt. Ist das der Fall, steht der erste Zylmder im Zundzeit-
punkt. "
Wurde der Motor bei d|esem Emstellvorgang versehenthch zu weit gedreht d.h.
‘Uber die Markierung hinaus, so ist er zumindest eine viertel Umdrehung
~ zuriickzudrehen und ist danach erneut die Ubereinstimmung der Markierung zu .

suchen. Das Zuriickdrehen und erneute Vordrehen isterforderlich, um das Spiel .
zwischen den Antrlebsradern des Zlndverteilers (Nockenwellenrader und

Kupplungsklaue am Zindverteiler) zu iberwinden, denn dieselbén miissen im
Zundzeitpunkt fest anemander anllegen und durfen in Antrlebsruchtung kem‘;
Spiel aufweisen. '

Nunmehr kann die eigentliche Zundelnstellung begmnen Hierzu wurd der

- Ziindverteiler am Oktanwahler etwas gelost, aber nur so weit, dafd er sich noch

relativ schwer drehen 1aRt, und etwas nach links gedreht. Im Gegensatz dazu g
wird die Verteilerwelle am Verteilerfinger biszum Anschlag nach rechts gedreht,

| ~ damit auch hier das Spiel beseitigt ist. Jetzt wird die Priflampe mit dem einen

Anschluf an das Niederspannungskabel des Zundverteilers angeschlossenund - 4

| = mit dem andéren Anschlu? an Masse gelegtund die Ziindung eingeschaltet. Die

Priflampe muB aufleuchten. Leichtet sie auf, sind die Kontakte bereits gedffnet.
In diesem Falle muR der Verteiler so weit nach links gedreht werden — die

| - Verteilerwelle muf dabei am Anschlag verbleiben —, bis die Priiflampe ausgeht.
~ Ist dieser Punkt gefunden, dreht man den Verteiler am Oktanwahler vorsichtig
nach rechts, bis die Priflampe aufzuleuchten beginnt. Das ist das Zeichendafir, -

daB3 die Kontakte zu 6ffnen beginnen, also den Ziindvorgang einleiten. Damit

~ ist dann auch der Ziindzeitpunkt gefunden. Jetzt gilt es, denselben exakt zu

* sichern. Dazu wird die Befestlgungsmutter des Vertellers am Oktanwahler'
wieder festgezogen. ’
Der Zundelnstellvorgang bedarf in der Praxns natarlich einer emgehenden und
vielleicht sogar mehrmaligen Kontrolle, denn von seiner Wahl' hangen Motor-

3 leistungund Kraftstoffverbrauch entscheidend ab. Man drehtden Motordeshalb

auch abermals um etwa eine vuertel Umdrehung zurtick und dann wieder nach . :
vorn, bis die Markierung M 3 an der Riemenscheibe mit dem Vorsprung am
,Steuergehausedeckel wieder Ubereinstimmt. Leuchtet in diesem Moment die

~ Priflampe auf, so stimmt die Ziindeinstellung, anderenfalls beginnt die

Emstellarbelt von vorn. Hierzu moge man sich folgendes merken: Leuchtet die
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Pruflampe im Zundzeltpunkt noch nicht auf, so ist der Verteller sehr vorsichtig
rechtsherum (in Richtung Frithziindung) zu drehen, leuchtet die Priflampe
dagegen schon vor dem Zundzeltpunkt auf, so ist der Verteiler linksherum (in
- Richtung Spatziindung) zu bewegen, bis der. richtige Ziindzeitpunkt gefunden

Oktanwahler | )
Im Prinzip muRte die Ziindeinstellung jetzt stimmen. Stellt sich bei warm- o
gefahrenem Motor jedoch heraus, dal3 derselbe beim Beschleunigen starker
klingelt, so nimmt man die erforderllche Korrektur der Zindeinstellung mitdem
Oktanwéhler vor. Dazu wird der Zeiger an der Platt8 in Richtung Minus
(Spatziindung) verstellt. Ist dagegen beim Beschleunigen Uberhaupt kein Klin-
geln des Motors zu héren, so stellt man diesen Zeiger in Richtung Plus
- (Frithziindung). Aus eigener Erfahrung kann jedoch gesagt werden, daR eine
Korrektur der Zindeinstellung'am Oktanwahler nicht notwendig ist, es seidenn,
.. die Grundeinstellung der Ziindung stimmt nicht und es kommt mfolge von'
: fzuwel Spatzundung zu Gluhziindungen.

Gluhzundung

- Als Gluhzundung wird bezeuchnet wenn der Motor nach dem Abschalten der ,
Zindung noch einige Umdrehungen weiterlauft und erst dann mit mehr oder
weniger minder lautem Poltern stehenbleibt. Die Ursache ist meist eine
ungenaue Ziindeinstellung. Als Folge sind in den Brennraumen uberhitzte
Stellen vorhanden, an denen sich das einstromende Kraftstoff-Luft-Gemisch

- weiterhin entziindet, bis schllefshch auch dlese Stellen ihre hohe Temperatur.
~ verloren haben. '

Glahzindungen treten in der Regel bei zuwel Spatzindung (Spatzundung fordert |

~den ErhitzungsprozeR), aber auch bei zuviel Frahzindung auf. Sie kdnnen aber -
‘auch durch eine falsche Vergaseremstellung, durch ein undichtes (loses)
Spardisenventil oder durch eine falsche Einstellung der Schraube fur die
Leerlaufgemischbildung (1 in Bild 41) hervorgerufen werden. Ja, selbst die
Markierung M 3 auf der Riemenscheibe, auf deren Sitz leider nichtimmer VerlaR
ist, kann eine weitere Ursache sein. Wird das vermutet, konsultiert man seine
Vertragswerkstatt und 1aRt den Fehler hier beheben Selbstbasteleien haben-in
diesem Falle wenig Sinn.
Treten nach dem Abschalten der Ziindung trotz aller Bemuhungen der Werkstatt
bei hochsommerlichen Fahrten und vollbesetztem Fahrzeug dennoch hin und
wieder Gliihziindungen auf, so kann man sich nur so helfen, dal¥man den Motor
vor dem Ausschalten der Zindung noch 1...2 Minuten im Leerlauf weiter-
drehen 1aRt und ihn erst dann ausschaltet. Der mitlaufende Ventilator kihlt ihn
in dieser Zeit so weit ab, daBl Gliihziindungen mit Sicherheit ausbleiben.
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| Zundkerzen

Dle 'SAS-Motoren werden mit Zundkerzen M 14-240 mit einem Elektrodenab-
stand von 0,7...0,9 mm beim 40- und 45- PS-Motorundvon 0,6...0,7 mm beim .

- 30-PS-Motor betrieben. Eigene Erfahrungen ergaben die beste Lelstung des

40-PS-Motors mit einem Elektrodenabstand von 0,7 mm. ;
Sind die sowjetischen Originalkerzen verbraucht, ersetzt man dieselben mitden
neuen Isolator- Zundkerzen des Typs PM 14-225. ' ~

Beleuchtungsanlage

Sehen und Gesehenwerden smd im offenthchen StraBenverkehr von grof3ter
Bedeutung. Die Forderung des § 8 StVO nach einem stets verkehrs- und
betriebssicheren Fahrzeug schlieBtdie Beleuchtungsanlage mitein. Das gilt nicht
~ nur fur den Beginn der Fahrt, sondern fir ihre gesamte Dauer. Gut beraten ist.
deshalb, wer bei Tageshcht und in aller Ruhe einmal trainiert, wie man am
zweckmaRBigsten eine Glihlampe in den Scheinwerfern oder auch in den

Heckleuchten wechselt. Dann ist man im Notfall — Pannen dieser Art treten ja
~ immer bei Dunkelheit auf — nicht iberrascht und behebt den Schaden relativ -

schnell. Wehe aber, wenn es dabei noch regnet. Der auf diesem Gebiet
‘untramlerte Neuling hat mit Sicherheit einige Schwierigkeiten zu bestehen.
Ansonsten gilt, daR insbesondere im Herbst, aber auch nach einer Reparatur B

~an den Achsen bzw. ‘StoRdampfern oder Federn, die Scheinwerfer neu ein-
gestellt werden missen. In den Selbsthilfewerkstatten oder Verkehrserzie-

- hungszentren sind hierflr in der Regel die notwendigen Geréate vorhanden. Aber

' auch die gesellschaftlichen Krafte erledigen das mit, wenn das Fahrzeug =~
- technisch Gberprift wird, wozu im Gbrigen alle Jahre einmal geraten wird. ‘
Beim Aufall der einen oder anderen Lichtquelle ist meist die Glihlampe defekt.
Ihr Auswechseln ist recht einfach, vorausgesetzt, die Halteschraube fiir den
Chromring ist nicht festgerostet. Wer sicher gehen will, ersetzt diese Schrauben
deshalb beizeiten durch entsprechende Messing- oder Gewmdeschneldschrau- -
ben. Sind die Halteschrauben fur den Chromrmg schon festgerostet hllft in der
Regel nur das Ausbohren. '
Néher eingegangen sei in diesem Zusammenhang auf einen immer mogllchen
KurzschluR in der Beleuchtungsanlage, bei dem bekanntllch die Bimetall-
Knopfsicherung (s. Abschn. .Sicherungen”) herausspringt und die Ursache
dafir dann gesucht und der Fehler behoben werden muf3. Aber auch das ist
einfacher als vnellelcht vermutet wird. : ,

Kurzschluf®: Zur Lokahsnerung des KurzschluBherdes nlmmt man an den
, Klemmlelsten vorn im Kofferraum neben den Scheinwerfern und hinten im
‘Motorraum neben den Rickleuchten samtliche Anschliisse ab, druckt den
Sicherungsknopf wieder hinein und schiebt die Kabelschuhe der Relhe nach

wieder auf. Solange sich der KurzschluR nicht wieder bemerkbar macht, d.h. =~

der Sicherungsknopf nicht wieder herausspringt, sind die betreffenden Strom-
kreise in Ordnung. Macht er sich dann an einer der nachsten Zuleitungen
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'bemerkbar so wnrd d|eser Stromkrels von der Klemmlelste bis zur Lampen- )

- fassung und notfalls sogar die Lampenfassung selbsteingehend untersucht, bis ol

die Ursache gefunden und der Schaden behoben ist. Jetzt wird der Sicherungs-
knopf wieder hineingedriickt. Springt er nicht W|eder heraus, ist alles in-
‘ Ordnung ‘Springt er jedoch erneut heraus, so missen wir den KurzschluR in den -

- Zuleitungen zum Schalter und vom Schalter zur Klemmlelste im Schalter selbst

~ oder an den Durchfithrungen des Kabelstranges durch die Blechwinde der

Karosserie (Scheuerstellen) bzw. an den Befestigungsstellen (fehlende Masse)

suchen. Eine andere Moglichkeit besteht darin, mit Hilfe einer Priiflampe anden

Klemmleisten danach zu suchen, wie weit Spannung anliegt, und soden Fehler
. zu lokalisieren. Vorab mul3 naturhch d|e betreffende Glahlampe selbst gepruft
worden sein. %
~ Ubrigens sind die Stromverbraucher an den Klemmlelsten bei den emzelnen
Fahrzeugen nicht immer in der Reihenfolge angeklemmt, wie das aus dem
Schaltplan der Elektrlk hervorgeht. Bei Priifarbeiten an der elektrischen Anlage
- ist daher immer auf die Farbe der Kabel zu achten, ob diese’ auch zusammen-
: _gehoren (s Schaltplan der Elektnk) S

Ruckfahrschemwerfer : ' | .

, Sollten dne Ruckfahrschemwerfer belm SAS 968 emmal nicht funktlomeren SO
kann das am Schalter liegen. der am hinteren Deckel des Wechselgetriebes
angeordnet ist und beim Einlegen des Rickwartsganges betatlgt wird. Um an_

o diesen Schalter heranzukommen, muB der hintere Sitz herausgenommen und

. men werden

der Deckel am Bodentunnel, def von drei Schrauben gehalten wnrd abgenom- :

Bild 6“

Schalter fiir Ruckfahrschelnwerfer;
1= Schutzkappe ‘

2 — Ausgleichscheiben

3 - Getriebedeckel: - o

4 - Schaltstange des Getriebes

i '
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Leuchten bei eingeschalteter Zindung und émge’legtem Rickwartsgang die
Rickfahrscheinwerfer nicht, priifen wir mit einer Priflampe, ob wenigstens an

einem AnschluR des Schalters Spannung vorhandenist. Wenn nicht, suchen wir

den Fehler in der Zuleitung und beseitigen ihn. Wenn ja, iberbriicken wir beide-
~ Anschlusse des Schalters. Leuchten hierbei die Riickfahrscheinwerfer, kann die .
~ Einstellung des Schalters nicht stimmen oder der Schalter selbst defekt sein. Ist.

" an beiden Anschliissen Spannung vorhanden und leuchten die Ruckfahrschem-;
werfer dennoch nicht, obwohl die Glihlampen in Ordnung sind, ist mit
Sicherheit die Zuleitung zu den Lampen defekt bzw. haben sich die Kabel an der
Klemmieiste gelost.

- Bild 65 zeigt den Schalter fiir die Ruckfahrschemwerfer Das hlerm zu fmdende -
 MaR A stellt den Wert dar, der beim Einstellen eines neu eingebauten Schalters
~erreicht werden muf3. Ermittelt wird dieses Mafs durch Messen des Abstandes» ‘

. vom Schaltergehause bis zur Nase der Einschaltstange bei emgeiegtem Ruck-

~ wartsgang. Ausgehend von diesem MaR wird nun die entsprechende Anzahl |

‘Scheiben beigelegt. Wie viele Schelben essein mussen gehtaus nachfolgender
Aufstellung hervor. , : . . .

MaBrAk | TR "An?ahll-cier Scheibén

10,0...10,25 mm 3
103...10,76 mm 2
10,8...11,0 mm. L T .

".Slgnalemrlchtung 3 | R

Die Arbeiten an der Slgnalemrlchtung (Blld 66) beschranken sich auf die
gelegenthche Kontrolle der Kabelanschlusse sowie auf die evtl notwendig
werdende Veranderung des Tones. \ :
Das Einstellen des Tones erfolgt durch Drehen der Schraube (10) in dle eine oder
andere Richtung, bis ein reiner Klang erzielt ist. Ist mit dieser Methode kein’
zufriedenstellendes Ergebms zu erreichen, kann die Mutter (1) am Resonator
geldst und der Stift (2) mit einem Schraubenzieher um eine viertel Umdrehung
* gedreht werden. Danach ist die Mutter (1) wieder festzuziehen und der Klang
zu priifen, wobei die Stellschraube (10) wieder nach der einen oder anderen
| Selte gedreht W|rd bis der gewunschte Ton er2|e|t lst

| Stop- oder Bremsleuchten

Die Stop— oder Bremsleuchten werden durch einen hydraullschen Stophcht-

schalter betatigt. Dieser Schalter ist am Verteiler der Bremsleitungen angeord- "

netund bei den SAS-Ausfiihrungen 966/968 mit stehendem FuRpedal unter dem
Abdeckblech der Pedale zu finden. Bei den neueren Ausfuhrungen des SAS 968
mit hangendem Bremspedal sitzt der Stophchtschalter am Hauptbremszylmder .
»und ist vom Kofferraum aus zuganghch ‘ :
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Bild 66

Hupe;

1 - Steilmutter

2 — Stift - _

3 — Resonator

4 - Membran

5 -- Anker

6 — Unterbrecher
- 7~ Magnetspule
- 8-Kern

9 -~ Klemmleiste

10 — Stellschraube -

Gepruft wnrd der Stoplichtschalter mit einer Pruflampe und zwar so, wie der
Schalter fur die Rickfahrscheinwerfer. ‘Ist an einem Anschlu Spannung
vorhanden, bekommt der zweite Anschluf Spannung, wenn bei eingeschalteter
Zundung auf das Bremspedal getreten wird. Ist das nicht der Fall, wird der'

- Schalter ausgewechselt.. ' ~
Beim Herausschrauben des alten Schalters muf3 der neue Schalter grlffberelt .
danebenliegen, um sofort eingebaut werden zu kénnen. Anderenfalls geht
Bremsfllssigkeit verloren. Ist das beim Schalterwechsel dennoch geschehen
und am Bremspedal bis zum Bremswiderstand ein zu. groRes Spiel entstanden, -
muf die Bremsanlage, wee im Abschmtt ,,Bremsanlage“ beschneben entluftet

- werden.

Fahrtrlchtu ngsa nzelge

- Der Blmkunterbrecher ist links unter dem Armaturenbrett bzw. im Kofferraum
‘angeordnet. Bei eingeschalteter Anlage flieRt Strom von der Batterie zum'
- Unterbrecher, der die Gliihlampen rhythmisch aufleuchten 1aRt.

Das Ausfallen einer Glihlampe macht sich an der Kontrollampe bemerkbar,
indem der Blinkrhythmus schneller als gewéhnlich ist. Die gleiche Erscheinung
tritt auf, wenn eine Gluhlampe infolge schlechten Massekontaktes mit der‘
Fassung zeitweise ausfallt ‘ :
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Schenbenwuscheranlage

Die Schelbenwuscheranlage wnrd durch einen Drehkontaktschalter betatigt, der:
zwei Geschwindigkeiten zulaft. lhre Wartung besteht darin, da3 nach ca.

15000 km alle aufeinander gleitenden Teile mit Motorendl zu schmieren sind.

Dabei werden zum Schmieren der Wischerarmwellen die Wischerarme ab-
genommen, die Randelmuttern gelést und auf die Wellen 5...8 Tropfen Ol
aufgebracht. : , '

1 Arbelten an der Karosserle

Notwendlge Instandsetzungsarbelten an der Karosserle — sei es infolge nor-
malen VerschleiRes oder zur Beseitigung von Unfallschaden — Gberlal3t man
zweckmaBigerweise einer Karosseriewerkstatt. Unsere Tatigkeit sollte sich
mehr auf dieKohservier’u’ng aller Karosseriepartien sowie auf das Ein- und
- Nachstellen der zur Karosserie gehorenden Teile beschranken. Die Betriebsan-
' leitung gubt dazu due notwendlge Anle|tung Folgendes sollte man zusatzlich
w1ssen ~ : ,

Hohlraumkonservuerung

Alle drei Saporoshez Ausfuhrungen lassen sich relativ gut mit Korrosmns-
schutzmitteln behandeln. Es sind bei ihnen beispielsweise keine besonders
gefahrdeten Hohlrdume, wie geschlossene Turschweller und Karosserieunter-
~ teile, vorhanden. Selbst die Turschweller sind zum Fahrgastraum hin offen und

~ die Offnungen nur durch eine Gummimatte verdeckt. Aber diese Gummimatte

laRt sich herausnehmen, und in die damit zuganglich werdenden Hohlrdume
kann bequem — auch mit dem handelsiblichen Becas-Spruher — das bewahrte
- Elaskon emgebracht ‘werden. B||d 67 und Tabelle 17. geben dariber einen
Uberblick.

Bei den Saporoshez -Ausfiihrungen bis etwa JuI| 1972 sind die FuBraume unter
der Gummimatte mit einer starken Pappe beklebt. Hier sammelt sich gern
Kondensfeuchtigkeit an. Um Korrosion am Bodenblech zu vermeiden, sollte die
Gummimatte von Zeit zu Zeit herausgenommen werden, damlt die Bodenpartie
immer wieder austrocknen kann. Empfehlenswertlst dies etwa alle zwei Monate
zu machen. Die Gummimatte wird zu diesem Zweck jeweils von den Schlitzen
aus, durch die die Sitzgelenke hervortreten, nach aulRen hin durchschnitten.

- Dann laRt sie sich entfernen. Beiden Saporoshez-Ausfiihrungen ab etwa August

11972 ist die unter der Gummimatte liegende Pappe noch in eine Folie einge-
-schlagen, was die Feuchtigkeitsbildung am Bodenblech begiinstigt. Zum Ab-
trocknenlassen der Bodenpartie nimmt man deshalb die Folle samt Pappe
heraus.

~ Hat die Bodenpame bereits. Rost angesetzt “auch wenn es nur Flugrost ist,
werden die betroffenen Stellen mit einer Drahtbirste griundlich gesdubert Qder
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Bild 67 Hohiraumkonservierung beim SAS 966/968; Erklérung der Ziffern s. Tabelle 17

8 6

LI .
S . S )
—_— T

4 7

| Tabelle 17: ,HohIraUkanéervieruhgsschema_fUr SAS 368

Hohl-

nungen

vHoh!raum-Beze'ich» Einsprﬂhéjffnuhg - Sprihrich-  Vorbereitungsarbei-
raum- nung | ' tung ten B
Nr. ‘ ‘nach
1 AUfl’age fir Gummi- - vorh. Offnungen allseitig Fahrzeug anheben
zusatzfeder vor hinterem Rad- ’ ' ‘
’ , B kasten . o , o
2 Frontverkleidung - vorh, Offnungen links und Kofferraum 6ffnen
‘ vom Koferraum aus  links und rechts = rechts - o R
-3 Kofferraumverstei- *  vorhandene Off-© - vorn Kofferraum o6ffnen -
' fung ‘ nungen - ‘ , '
- Schalttunnel -vom Innenraum aus vorn/hinten Schalthebelman-
, AR . o o o schette entfernen
5 Vordere Tursdulen vorh. Offnungen =~ unten -

SR vor Tdrarretierung - : o
Seitenldngsschweller  vorh. Offnungen vornund  Fondsitz und Innen-
innen und aufden vom Innenraum aus hinten verkleidung entfer-

e ‘ nen. -~ .
Hintere Tlrsaule vorh. Offnungen oben bis Fondsitz und Innen-
o vom Innenraum aus Gurtellinie verkleidung entfer-
, ‘ - nen ‘
8 - Tirinnenbleche -vorhandene Off- allseitig - Tarinnenverklei-

dung entfernen
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 4-Schnapper

~ mit einem Rostentferner behandelt und dann mit Mennige oder einem anderen
Rostschutzanstrich versehen. ' : ‘ o f
Korrosionsgefihrdet sind besonders die Innenseiten der Tdren und die Sei-
tenteile der Karosserie neben den hinteren Sitzen. Wer diese Verkleidungen
jahrlich einmal abnimmt und in die dahinter liegenden Rdume, auch wenn noch
keine Rostbildung zu erkennen ist, Elaskon einbringt, ist gut beraten. Das

‘Elaskon schiitzt diese Raume fir lange Zeit.

~ Taren |
Das Ein- oder Nachstellen der Tiiren beschreibt die Betriebsanleitung. Zum
anderen sieht man, was die einzelnen Schrauben bewirken sollen bzw.was man

mit ihrer Hilfe erreichen kann. Zusatzlich sollte man jedoch folgend_es wissen:
Sitz: Das richtige Anliegen der geschlossenen Taren (Bild 68) wird mit den

Bild 68
TirschloB3;
a=TUrqffen I
~ b=Tur geschlossen
1 — Drehteil
-2 - Dubel
3 — Gleitstlck .

5 — Schrauben
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05...15 5 - . Bild 69
J o4 g6 TurschloB;
-2 i = - , 1 - Drehteil
\ : ‘ S a . 2~ Falle :
\ : ' : - '3 — Stellschraube

~ L . = ’ ‘ 4 — Gegenmutter
@ Y o7 _ 5 — Turgriff

6 — Betatigungsknopf

Schlol’Sv}séhnappern (4) errelcht Be|m Zumachen der Turen soll der Dubel (2) auf :
die Flache des Schnappers (4) aufgleiten, ohne die Tir dabei zu heben.
- Zum Einregulieren der Tiren sind die Kreuzschlitzschrauben (5) so weit zu

lockern, da sich der Schnapper (4). zwar verschieben 1aBt, aber dennoch

“einigermaRen fest sitzt. Nun wird die Tiir fest zugedruckt. Der Schnapper (4)
stellt sich hierbei auf die richtige Lage zum Diibel (2) und zum Drehteil (1) ein.
Jetzt wird die Tir wieder geoffnet und werden die Einstellschrauben (5)
“endgultig festgezogen. Liegt die Tir dennoch nicht richtig an, so kann der
Schnapper (4) in waagerechter Richtung-.um einen geringen Betrag weiter nach
innen verschoben werden. Das - Gleitstiick (3) verhmdert ein Klappern der
geschlossenen Tiir. '
TurschloR: Bild69 zelgt das TirschloR. Dte hier angegebenen MaRe zwi-
schen Falle (2) und Stellschraube (3) von 63,5 bzw. 0,5...1,5 mm werden durch
die Stellschraube (3) enngeSftellt ‘Am besten lal3t sich das machen, wenn der '
Targriff (5) abgenommen ist.

Notwendig diirfte eine Korrektur an der Elnstellung des Turschlosses;edoch nur o

werden, wenn auf die Tiir gewaltsam eingewirkt worden ist. Hat man aber die-
Tarverkleidungen vielleicht aus Griinden des Korrosionsschutzes oder des
Schmierens des Turschlosses abgenommen, so kontrolliert man diese Werte
und stellt sie gegebenenfalls w1eder her. :

chhtungsgummls Die Schaumgummndlchtung am Tirrahmen soll ben I'IChtIg
- sitzender Tur rundherum anliegen. Dies kann durch Ankreiden des Gummis
geprift werden. Der Kreideabdruck darf an keiner Stelle unterbrochen sein.

Dichten trotz nchtlg elngestellter Tur dennoch einige Stellen mcht ganz richtig,
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so kénnen kurze Gummistreifen daruntergeklebt werden, u. a. aus einem alten
Schlauch. Dazu ist der Turgummi an dieser Stelle zu I6sen und griindlich mit
Waschbenzin zu reinigen. Zum Ankleben des zusatzlichen Gummis ist der im
Abschnitt , Kithisystem und Oltemperatur”’ bereits erwéhnte Kleber zu ver-
wenden. ‘ | | | S |

- Scheibenheber: Den Scheibenhebermechanismus zeigt Bild 70. Auch Stdrun-.
gen hieran lassen sich mit etwas Geschick selbst beheben. Dabeiist zu beachten,
daR das Stehenbleiben der Fensterscheibe in beliebiger Hohe von einer
Bremsfeder bewirkt wird, die sich im Innern der Bremsschale (4) befindet. lhre
Kraft wird am Betatigungsgriff (1) geprift. Sein Leerweg soll am Griffende

hochstens 35-mm betragen. - A S
Ist die einwandfreie Funktion des Scheibenhebermechanismus einmal nicht
mehr gegeben, so muB in der Regel nur das Seil neu gespannt werden. Dies
ist durch Verschieben des Stellblockes (15) zu erreichen. Entsprechende Lang-
|6cher sind hierfur vorhanden. o s

Scheibenheberseil: Sollte das Scheibenheberseil wirklich einmal gerissen sein,
so kénnen wir es selbst auswechseln. Dazu ist der Kurbelapparat komplett
~auszubauen; es arbeitet sich dann besser. Ist das geschehen, werden die hier -
~ angel6teten Seilenden mit einer Létlampe oder einem Létkolben ausgelétet und

aus der Trommel herausgezogen..

' Bild 70 ' .
~ Scheibenheber; ~ § -
1 — Griff \ -
2 — Befestigungs-
schraube
3-Welle
" 4 — Bremsschale
5— Trommel
6 — Geh&use
7,13 und 17 — Rollen
8 — Glasscheibe
- 9—Scheibenhalter
10 — Schraube
11 - Seil T

12 — Auflage
14 — Schraube

15 — Stellbock
16 — Gabel
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| ‘Um das neue Seil lelchter emfuhren zu konnen bohrt man d|e Locher m der _
Trommel auf 2,5 mm’ auf. Das neue Seil soll einen Durchmesser von 1,8 mm
und eine Lange von 2060 mm haben. ' ,
- Ist das Seil mit dem einen Ende in das Radlalloch und mit dem anderen Ende~ '
in das Axialloch der Trommel eingefuhrt, wird es hier, nachdem es vorher an -
. den Seilenden aufgespleIBt und verzinnt worden ist, angelotet AbschlieBend
wird es gut eingefettet und der Kurbelapparat wieder befestlgt /
Nunmehr ist das Seil, nachdem die untere Schraube am Stellbock (15) ab-
genommen, die obere Schraube gelost sowie Achse derRolle (17) einschlieBlich
- "Rolle herausgenommen worden sind, emzulegen Dazu wird es zunéchst Gber |
~ die feststehende Rolle (7) gefiihrt und mit einer Wicklung auf die Trommel (5)
gelegt. Danach legt man es tiber die gleichfalls feststehende Rolle (13) und tGiber ‘
die lose Rolle (17). AbschlieBend werden die Achsen der Rollen wieder befestlgt
‘das Seil angezogen und der Haken am Stellblock (15) eingehakt. Ist das -

geschehen, wird der Stellblock (15) nach unten geschoben und befestigt. Jetzt

‘wird das Seil mit dem Stellblock (15) eingestellt. Hierzu ist das Seil mit dem
. Betatlgungsgnff in die unterste Lage zu drehen, der Griff danach um eine viertel

| YA Umdrehung zuruckzunehmen, die Scheibe in die unterste Lage zu bringen und

| der Scheibenhalter (9) festzumachen Jetzt muBte alles wieder funktionieren.
- Wenn nicht — man hat j ja Jetzt schon Erfahrung —, wird der Fehler gesucht und
besemgt o . , . :

= Turschlosser SAS 965 A Der Aufbau der Turschlosser am 'SAS 965 A ist aus
'Bild 71 zu ersehen. Die' Aufnahme ist hier mit zwei Schrauben befesttgt Nach -

~ Lésen der Schrauben kann sie verstellt werden. ,
- Bei richtiger Einstellung der Tir soll das Gle|tstuck des Schlosses in die

~ Aufnahme .um mindestens 5 mm emgren‘en Dieses Mafl3 kann man durch

- Farbkennzeichnung an der Aufnahme ermitteln. Ist es geringer, kann sich die
Tur wahrend der Fahrt 6ffnen. Um das zu verhmdern wird unter dle Aufnahme
eine starkere Unterlage gelegt bis d|e 5 mm errelcht sind. - ' :

. Bid71 . N
_ TirschloR SAS 965A;
1-SchloBaufnahme
2 — Gleitsteine
3 = Zugstange
4.— Antriebshebel
5 — Antriebsfeder -
. 6 —Schalternocken
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Schelbenheber SAS 965 A: Der Schelbenhebermechamsmus des SAS 965 A
“hat den gleichen Aufbau wie der der SAS-Ausfiihrungen 966/968; er hat
~ lediglich eine Rolle weniger. Einbau und Einstellung erfolgen deshalb auf die

Einbau des neuen Seiles ist der bewegliche Bock in die oberste Lage zu bringen, . ;

das Seil (iber seine Rolle zufihren und mit einer Wicklung auf die Trommel zu

legen. Erst danach kommt es auf die untere Rolle AbschlieRend wird diese

- Rollenachse befestlgt der Haken am Bock eingehakt und das Seil durch

'Verschleben des Bockes gespannt. Die welteren Embauarbelten gleichen w:eder
- denen be| den Typen 966/968 : e

177

bereits beim Typ 966/968 beschriebene Weise. Der einzige Unterschied: Beim



Nitzliche Ergén_zungen |

Alle blshengen Erklarungen dienten dem Zweck, den Saporoshez immer -
fahrfertig und gleichzeitig betriebs- und verkehrssncher zu halten. In diese drei
- Komplexe einbeziehen kann man die elektrlschen Emrlchtungen,,dle zur wei- .
teren Erhohung der Verkehrssicherheit beitragen: Nebelscheinwerfer, Nebel- -

~ “schluBleuchten und Warnblinkanlage. Wer einige Grundkenntnisse in der

Elektrik besitzt, kann diese Zusatzeinrichtungen selbst installieren, anderenfalls
beauftragt man damit eine Elektrowerkstatt

Vora ussetzung fur das Selbstmstalheren der elektrlschen Zusatzemnch-
tungen : :

— st eine ordentliche und bersichtliche Verlegung der zusétzlichen Kabel, R
zweckmaBngerwelse entlang der eingebauten Kabelstrange;

— ist die getrennte Absicherung der einzeinen Zusatzemrlchtungenn‘

~ _sind saubere und verlotete Kabelanschliisse:: :

— ist der vorschriftsmaRige und feste An- oder Einbau der Leuchten Schalter
und Sicherungsdosen; : : a

— st die Verwendung der empfohlenen Kabelquerschmtte

Notwendig ist, die Kabel an den Durchfuhrungsstellen durch die Karosserie
mit Gummitdlien zu schutzen Das verhmdert gleichzeitig den Eintritt von
Schmutz. ,

Die Leuchten selbst befestlgt man nach den Anbauvorschrlften des Leuchten-
herstellers. Wer Nebelscheinwerfer der Ausfuhrung 136 aus Karl-Marx-Stadt
~ erwirbt, mul vom Befestigungsteil einen Niet entfernen und hier eine Schraube
M 6 X 10 einsetzen. Unter diese Schraube wird das Massekabel, das zur Fassung

- fahrt, geklemmt. Be: der Ausfiihrung 155 aus Karl-Marx-Stadt ist die Schraube |

bereits vorhanden, so daR das Massekabel hier unmittelbar angeklemmtwerden
kann. Die Schemwerferausfuhrungen aus Ruhla sind berelts mit Massean-
' schlussen versehen : : : '

N
\

Nebeischemwerfer -

VZweckmaB'g ist die Ausrustung des Fahrzeugs mit zwei Nebelschemwerfern

Der Vorteil liegt darin, daR dieselben nach.§ 60 StVZO unter bestimmten

Bedingungen zusammen mit den Stand- bzw Begrenzungsleuchten geschaltet
werden kénnen. :
Die Nebelschemwerfer werden nach Bild 72 mstalhert Alle Kabel smd neu zu

ziehen. Das 12-Volt-Relais sowie die zusitzliche zweipolige Sicherungsdose
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i

érha!ten'zweckméBigerweise‘ihrén Platz im Kofferraum neben dem Sicherungs-

‘kasten. Die Zug- oder Klppschalter — gunstig ist ein Zwelstufenschalter weil -

. damit Nebelscheinwerfer und NebelschluRleuchten geschaltetwerden konnen
— werden am Armaturenbrett angebracht. »

Bei Verwendung der Schaltung nach Bild 72 Ieuchten die Nebelschemwerfer bei
Fern-, Abblend und Standhcht : /

In dlesem Falle sind nach § 60 StVZO folgende Bedmgungen zu beachten

1. Die Llchtaustrlttsoffnungen der Nebelscheinwerfer diirfen nicht héher als dle
der jeweils am Fahrzeug befindlichen Scheinwerfer liegen.

2. Paarweise in-gleicher Hohe und in gleichem Abstand von der Fahrzeugmitte

~angebrachte Nebelscheinwerfer konnen mit den Stand- bzw. Begrenzungs-

leuchten geschaltet werden, wenn der Abstand von der Aullenkante des

Fahrzeugs nicht mehr als 40 cm betragt. Dabei darf der héchste Punkt nicht
hdher als 75 cm und der tiefste Punkt nicht tiefer als 25 cm Uber der Fa hrbahn
, liegen. ‘
- 3.Die Nebelscheinwerfer sind so zu befestlgen daf3 kem unbeabsnchtlgtes-
Verstellen eintreten kann - : :

. Nachdem die Nebelscheinwerféréingebautsind mt’nssén sie eingeste\lltwerden
|  Es gilt dieselbe Einstellvorschrift wie fur das Abblendlicht. Die Nebelschein-

werfer miussen geradeaus strahlen, und |hre Hell- Dunkel-Grenzen mussen in

_—

 Nebelscheinwerter F
. ' : 2 50

),

¥
Relais(12V) 7 0 0759
J Schalter
. ’ ~ Klermme 7
if Lichtschalter (Schlublicht)]
L ° i
407 . , 50
'ﬁghemngcsdme P ) 0 Q ; ﬂ ,
| ' ? 9 ‘L..—‘?b '
‘ Sicherungs- . ‘
autornat . m
Bild 72 —)—
Schaitplan fir - l o ' ~ Kontrolleuchte Schalter
Nebelscheinwerfer - ‘ ‘ ) (griin) -
| und ' Ausgang “ Nevelschiubleuchts
“NebelschiuB3leuchte , £ingong
SAS 966/968 , (Farte rof - kP)
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10 m Entfernung um 10 cm niedriiger liegen als die Mitten der Scheinwerferoff- -

nungen: Liegen die Mitten der Haupt- und Nebelscheinwerfer auf einer Hohe,
- s0 mul die Hell-Dunkel-Grenze der Nebelschelnwerfer mit der des Abblend-
lichtes uberemstlmmen Liegen die Mitten der Nebelscheinwerfer niedriger als

die Mitten der Hauptscheinwerfer, so muR die Hell-Dunkel-Grenze der Ne- O

.bels¢heinwerfer um den gleichen Abstand unterhalb des vorschrn‘tsmaBlg
emgestellten Abblendhchtes verlaufen

Nebelschlul&leuchte o

" Der Schaltplan der Nebelschemwerfer (Bnld 72) enthalt glelchzemg die Schal-—
" tung einer NebelschluBleuchte. Zu ihrem Anbau bzw. zum Anbau von Nebel-i‘

schluBleuchten Uberhaupt muf man folgendes wissen:
1.Beim Einbau von zwei NebelschluBleuchten miissen diese in glelcher Hohe
und in gleichem Abstand von der Fahrzeugmltte angebrachtsein. Der seitliche

Abstand zwnschen den Leuchten muR mindestens 60 cm betragen Beim

A Ab/e/'fungen‘ o M
' —JichwnMe ( o "
‘\‘ ; 8962-17 | Blinkgeter
: . , 49 ¢ 49
Lulerrangen e “ Kontrolleuchte \ﬁ , T~ .
*‘®—r‘ H L
) ]
—— e 2
X -], B
‘ . Q
N - 2 () o
e \p I A
y e )
o . 8600-31  |L_ A
- Warnblink- |- 7 —
schalter : R o / . v
Blinkleuchten / o , D ' -
HX ‘ ~ K Bid73
I o Schaltplan fiir
vorh. Kabe/ e _ ; . . v
—-—-— Kabel entfiilt - B Warnblinkanlage

e 1161 2 VEXT. KOO6! (75”) e ‘ o SAS 966

1
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Bild 74 ‘ o E— Zu/e/fungen ' , '
Schaltplan far /.l:/_g ‘ ~

‘Warnblinkanlage S o .
S Icherungsdose
SAS 968 | | Ml ! 9 R s |
| o ' 656z-17 Blinkgeber -
- 49 ¢ 49
) _}f “% L
Blinklichtkontrolle - . .
‘B/('nk//‘chfsc’ﬁa/fer
Krartstoff- | o i ® *
van%e'/ge I e
wméGever | 1 — 49 y
) ! " (] —— / HES
‘ : , fZ) R
e —F P '
, : ' - Warnblink- | 6600:31 ?)
: - scholter ::*j

F@*—l 9

I

B//h/;/euchfen o
o - - Klemmieiste
8 B . (enn Spritzwand)
vorh. Kooel " o
—-—-— Kabe! entrallt

nei zu vert, Kabel (15°) -

Anbau einer NebelschluBleuchte ist diese an der linken Seite anzubringen. Der
Abstand zu den Bremsleuchten muR mindestens 10 cm betragen, dabei darf
der Hohenabstand zur Fahrbahn 80 cm nicht Gberschreiten. Alle Anbaumafle
beziehen sich auf den inneren bzw. unteren Rand der wirksamen Flache. -

2. Die NebelschluRleuchten muissen so geschaltet sein, daR sie mit Fernlicht,
~ Abblendlicht und den Nebelscheinwerfern wahlweise zusammen eingeschal-.
tet werden konnen. Die Bedienung hat Gber einen getrennten Schalter zu
erfolgen. Die Inbetriebnahme.der NebelschluRleuchten muf? dem Fahrzeug—
flihrer durch eine Kontrofiampe angezeigt werden. .

3. NebelschluRleuchten diirfen nur zur zusatzlichen rickwartigen Slcherung bei
 Nebel oder Schneefall und bei einer Sichtweite von weniger als 50 m
emgeschaltet werden. :

~
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er ubermmmt diese Funktion mit."

| Warnblmkanlage

Den Elnbau und dle Schaltung von Warnblmkanlagen in die Saporoshez-
Typen 966/968 zeigen die Bilder 73 und 74. Es werden hierzu ein Warn-
bhnkschal"er ein Blinkgeber und ca. 6 m Kabel mit einem Querschnitt von
1,6 mm? benotigt. Die stark gezeichneten Verbindungen sind neu zu schaffen.

~ Der im Fahrzeug vorhandene Blinkgeber wird durch den neuen Blinkgeber
ersetzt: Ferner ist das Kabel vom Kraftstoffanzeiger zum Blinkgeber zu entfernen.
An dessen Stelle wird ein neues Kabel vom Kraftstoffanzeiger zur Klemme 15
am Warnblinkschalter verlegt. Eine zusatzliche Kontrolleuchte fur die Warn-
blinkanlage wird bei dem empfohlenen neuen Warnblinkschalter mcht benotlgt :
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| Anlage’ 1:

Te'chn’isc':he Daten der Pkw ,,Saporoshez’’

- 'AuslaBventile

45

Gegenstand . Typ o
B 965 A 966 968
Abmessungen, Massen,
Geschwmdlgkelt S .
Lange (mm) 3330 3730 3730
Breite (mm). 1395 1535 15635
Hohe (mm) - 1450 1370 1370
“ Radstand (mm) 2023 2160 2160
Spurweite. vorn (mm) 1150 - 1220 1220
Spurweite hinten (mm) 1160 1200 1200 .
Bodenfreiheit bei voller Belastung 175 190 190 -
Eigenmasse (kg) . 665 780 - 780 .
Gesamtmasse (kg) 965 1080 - 1080
‘Masseverteilung (%) S - ,
Vorderachse 42 43 43
Hinterachse 58 57 57
Spurkreishalbmesser (m) 5° 5,5 55
Héchstgeschwindigkeit (_km/h_) ' 100 118 123
- 30PS 40 PS
Motor . ,
Zylinder 4 4
Anordnung V-Form V-Form
Bohrung (mm) 72 76 -
Hub (mm) 545 66 _—_—
" Hubraum (cm® ) 887 1196 ‘
Verdichtung 6,5 72
Hochstleistung (kW) 22 29
~ bei U/min 4000—-4200 ' 4200—-4 400
max. Drehmoment (Nm) 52 ' 76 B
bei U/min 2800—-3000 2700— 2900
Steuerzeiten ‘
EinlaBventile
“offnen (vor OT) . , 10° 20°
schlieRen (nach UT) 45> 60°
~ AuslaBBventile L ‘ :
offnen (vor UT) 45° 60
schlieBen (nach OT) ; 10° . 20°
Ventilspiel (am kalten Motor/mm) : S
EinlaRventile 0,08 0,08
~ AuslaRventile - 0,10 0,10
Ventiltellerdurchmesser (mm) o
EinlaBventile 33 _ ,
32 -
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Neigungswinkel des
Dichtkegels ) o
~ Schmierdldruck (bei 3000 U/min.
und 85°C Oltemperatur/kPa) -
Schmieréltemperatur (°C)
spez. Kraftstoffverbrauch (g/PSh)
 Kontrollkraftstoffverbrauch
"{bei 30—40 km/h im 4. Gang/l)
Stelgefahlgkeit ‘

- im.1.Gang
" im 2.Gang

im 3.Gang -
- im 4.Gang

Vergaser .

, Kraftstoffstand im Schwummergehause
- unterhalb Trennflache (mm) :

R . Kupplung

Kupplungsséhetbe (@ mm)
;Spael am FuBhebeI (mm)

Voller Weg des FuBhebels (mm)
Voller Weg des Ausriickhebels (mm)
. Hauptzylinderbohrung (mm)
Arbeitszylinderbohrung (mm)

B _Fallmenge (ca. I)

Wechselgetriebe

‘Ubersetzung

~ 1.Gang

. 2.Gang
'3.Gang

}‘“4 Gang
Ruckwartsgang

Achsantrieb

R _Fuilmenge (1)

Radaufhangung vorn

Arbeltsweg (mm) ‘
Nachlaufwinkel (°):
Spreizwinkel (°)
Radsturzwinkel (°)
Vorspur (mm)

184

o 1,5.

30 PS

 40PS

1-3

© 45
120 120
80—100 . . 90—-110
£ 245
“ 59

17°
9° -
&
2°58’
201 20+ 1
965 A 966 968 -
170 19 1%
25-35 -34-46 - 26-38/34-
‘ 46 |
150 150
22 22
19 19
2 22

- 3,73 3,8 38

2,29 212 2,12 -
1,39 1,409 1,409
0,964 0,964 0,964
4,76 4,165 4165 -

4,63 4,125 4,125

15 15
- 150 150 -
- 4°20 o 4°20
- 0°40" £20°  0°40’ + 20’
1-3 1-3




.Len.ktung '
: Ubersetzung

Spiel am Lenkrad (mm)
“Fallmenge (1)

‘ Bremsen

Spiel am FuBhebel (mm)
‘Hauptzylinderbohrung (mm)
‘,Radbremszyhnderbohrung (mm)
~Vorderrader -

~ Hinterrader-

Fullmenge (1) ,
Normalstand der Brems-
flussigkeit uhterha(b

oberer Kante (mm)
Normalgang der Handbremse
“(Krallen)

Stoﬁdémpfef

Arbeitsweg (mm)
Kolbenhub . :
Druck beim Heben (N)
Lvorn :
hinten
Druck beim Senken (N) '
vern ‘
hmten '
Fillmenge (cm3)

vorn :
hinten

R’eifen: »
Luftd ruck (kPa)

. vorn-
~ hinten o

| Elektrische Anlage
Nennspannung (V)
Batterie (Ah) ‘

- Lichtmaschine (W)
Anlasser (kW) :
Kontaktabstiande -

Unterbrecher (mm)
Zindkerzen (mm)

Scheinwerfer .
: kStandllcht im Schelnwerfer
Begrenzungaleuchten '

Gluhlampenbestuckung (St/W) '

: 2/4

965 A

966

968

17 . 17 7
35 35 35
10,13 0,13 - 0,13
3-6 3-6 3-8
19 19 g
19 22 22
19 19 - 19
S04 04 04
15-200 - 15-20 15-20
3-4 45 - 45
- 270/336
150/206 -
600-800  600-800  600-800
850-1150 850—1150 850—1150
100-250 150-300 - 150-300
250400 250-400 250400
185 180 180
145 230 230
520x13und  6,15x13  615x13.
130- 150 130-150  130-150
170-190 170-190  170-190
12 12 12
42 42 42
250 350 350
044 0,62 0,62
0,35-0,45 0,35-0,45 0,35-0,45
06-0,7 06-07 = 07-09
2/45/40 . 2/45/40 - 2/45/40
| 2/4 204
— _ 2’5? <
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' SchluBleuchten/Stoplicht

Kennzeichenbeleuchtung

Fahrtnchtungsanzmger
Deckenleuchte
Kofferraumieuchte
Handlampe
Kontrollampen

Armaturenbrettbeleuchtung -

~ Ruckfahrscheinwerfer

'Heizungj
‘"Warmelelstung (J/h)

Helzluftmenge (m /h)
Kraftstoffverbrauch (I/h)

" Fullmengen

Kraftstoffbehalter (l)
Kurbelgehause (l)
Luftfilter (1) :

'Wechselgetnebe/H‘mter-v -

achsantrneb (1)
Lenkgetriebe (1) -
- hydr. Bremsbetatigung (l)

~hydr. Kupplungsbetatigung (1)

StoRdampfer (cm®). -
vorn je
hinten je -

330

‘965 A 966 968
- 2/20/5 2/20/5 4/20/5 -
4/15 . 4/1,5 4/1,5 (2/5)
4/15 o 4/21 4/21
174 1 2/1,5 - 2/1,5
1/5 1/5 1/5
1/21 1/21 1/21
5/2 5/2 5/2
5/2 ' 5/2 2/2 -
- - 2/21
7350 . 7350 7350
75 75 75
0,3-04 0,3-0,4 0,3-0,4
- 30 30 30 (40)
3 . 3,35 3,35 (3,75)
10,175 0,175 0,175
1,6 1,5 15
0,13 - 0,13 0,13
04 0,4 04
- 0,3 0,3
185 185 185
145

230

o 52 Abbuldungen wurden den Reparaturhandbuchern der SAS-Typen 965 A sowie 966/968, 1 Abblldung der Arbeit
’ Hohlraumkonservuerung und Bodenschutzbehandiung™ des VEB Wissenschaftlich-technisches Zentrum Automiobil:

bau Karl-Marx-Stadt, 1 Abbildung dem Tite! , Handbuch fur Berufskraftfahrer” und 1 Abbtldung der Zertschnft ,Der
Deutsche StraBenverkehr entnommen. .
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A

~ Abschmierarbeiten
Achsschenkel ‘
Anhéangerbetrieb
- — Anhangelast
= Zugvorrichtung
Anlasser
— maogl. Fehler
Antriebswellen
Arbeiten
—am Fahrwerk
—am Motor :
- —an der elektr. Anlage °
— an der Heizanlage
— an der Karosserie
— an der Kraftstoffanlage
— an der Kraftubertragung
- Arbeitszylinder, Kupplung

Arbeitsgrundsétze, Elektrik

Ausgleichgetriebe
Ausgleichwelle _
Ausruckantrieb, Kupplung

B\.

Batterie = .

— Flussigkeit

— Kalteschutz

— nachladen

— Prafmaoglichkeiten

~ Beleuchtungsanlage

— Kurzschluf3 o
~ — Riickfahrscheinwerfer
~ Betatigung, Kupplung
Bremsanlage "
— Bremsbacken N

T —entliften

— Handbremse
— Hauptzylinder
— magl. Fehler

- 37
120
30
30
30
159
160

118 .

1201,
41 ff,

" 152ff,
83ff.

171 ff.

93 ff.
107 ff.
110

1562

114

- 74
113

156
156 -
157

- 156
157

167 |

167

168

112

140ff.

145, 148, 150
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149

143

141

- Motorbrémse‘

— Radbremszylinder
Bremsleuchten
Bremsmethoden

- Bremswege
- Bremswirkung

D .

- Daten, technische

Dichtung, Tiren
Drehmoment

. Drehzahlbereiche,'wirfsch.

Drosselklappe

— Betatigung-
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Durchsichten

‘Ev‘

" Einfahren

Elektrische Anlage -
— Anlasser .
— Arbeitsgrundsatze

- — Batterie

— Beleuchtung -
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— Kondensator
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- —Zundkerzen
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Erganzungen, nitzliche
— Nebelscheinwerfer
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Ersatzteile :

1781,

.28
146
169
.28
29
141

- 183ff.

174
11,15

16
103
104
76
41

22
152ff.
159 -
152
156
. 167
158

1656 -

168.
171
155
153
161
167
162

178
180
182
34
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Ce Fahrg‘ang

Fahreigenschaftén

— bei Glatte

— bei Nasse _

— bei Seitenwind
—im Gelande

—in Kurven
Fahrpraxis

— Einfahren

— Kaltstart
~Warmfahren

~ Warmlaufenlassen
Fahrwerk o
Fahrtrichtungsanzeige
Fahrzeughandhabung
-Fahrzeugvorstellung
Fernfahrten -

~ Uberholen

G

Gangschaltwerk
— aus- u. einbauen
— einstellen
—maogl. Fehler

' Gelenkkreuze

. Getriebe
.. =mogl. Fehler

- Gitihziindung

Y

‘Handbrémse

~ Hauptzylinder

~ — Bremse

— Kupplung
Heizanlage
—Erfahrungen

- — Kraftstoffpumpe

— Kraftstoffverbrauch

- KraftStoffverbrauchsreg!er :

‘—mogl. Fehler
-—sep. Tank

— Temperaturumschalter
Hinterradaufhangung

— mogl. Fehler

— Radlager ‘ )
Hohiraumkonservierung

188

- 19f%, 120

25 -
19ff.

2
20
20
21

20
22ff.

22
22
23
23

170
15,
11f.
26 ff.

27

115

116 -

117
116
119
114

114
116

149

143

111
83 ff., 93
et
89

90
84
91

85

130, 132
131

130, 132

171

K).

Karosserie

~ —Hohiraumkonservierung
- — Tiren
1 Keilriemen

Koiben

"~ —aufziehen -

—einsetzen
—klemmer

. — paaren

—ringe
—ringspiele
— wechsein
Kompression
Kondensator

Konstruktionsmerkmale

Kontrollvorschlage
Kraftstoffanlage '
— Leitungen =~

— Pumpe

— Tank

— Vergaser
Kraftstoffpumpe

— Heizung

- Motor .
Kraftstoffverbrauch
— Betriebsverbrauch
— Heizung -

- — Normverbrauch

— Verbrauchsermittiung
= Verbrauchsregler
Kihilsystem .
Kraftiibertragung
Kupplung

— Arbeitszylinder

— Hauptzylinder

— Betatigung -
—mogl. Fehler

— Spiele

t

L .

~ Lagerspiel, Radlager =
Last :

Leistung, Motor
Leistungskontrolle "

~ Lenkung

- Gestange

-—mogl. Fehler

171 ff.
17
173
77
61ff.
68
69
65
63
64
64
61
47
165
, 1
33,36
93ff.
94
89,94
- 94
99

89
95

17

17
18

78ff.
107 ff.
107
110
o
112
108

109,113

126
- 31
15
41
138 ff.
140
138
139

90

87
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- Storungsermlttlung ' ‘ 158
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Motor - 4Tt
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23, 78, 81

45
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75

7
73

146
125
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33ff.

175

- 175,177

171
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© 101
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155
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Reichelt, Werner e o e o . LSV 3825

Korrosuonsschutz an Kraftfahrzeugen

Relhe Kraftverkehrspraxns

3. bearbeltete Auﬂage — 144 Selten —_
71 Abbildungen — 20 Tabellen — Format 12, 5 cm X 200cm
Broschur ceIIophamert DDR 5,80 M/Ausland 7,80 M

k Bestellangabeni 566 169 7/Reichellt, Korrosionssch,utz

Der Autor gibt dem Leser deta|II|erte Hinweise zum Korrosmns— ‘
schutz fur alle in der DDR laufenden Pkw- und Nutzfahrzeug- ‘
typen. Er setzt sich mit den typuschenKorros:onserschemungen ;
sowie den EinfluRfaktoren auf die Korrosion auseinander. Die -
Korrosionsschutzmoglichkeiten allgemein und fir bestimmte:
Kraftfahrzeugtypen werden im vierten und finften Kapitel vor- -
‘gestellt. Im letzten Kapitel erfahrt der Leser einiges uber die im
“Handel erhalthchen Kraftfahrzeugpflege- und Konservnerungs-
m|tte| :

~ Leserkreis: ‘
" Alle Kraftfahrzeughalter Mltarbelter in den Kfz Pﬂegebetneben A

" Zu be2|ehen uber den orthchen Buchhandel oder -
auszuleihen in lhrer Blbhothek |

‘ tranSpress VEB Verlag fiir -Verkehis’weSen'——‘ DDR 108 Berlin







