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schalter oder der kleine Handhebelschalter an der Innenraumleuchte die Ver-
bindung zur Masse her, leuchtet die Lampe auf. Will sie nicht brennen, 138t
sie sich ohne Werkzeug ausbauen. Dazu wird das Abdeckglas seitlich etwas
zusammengedriickt und nach unten weggezogen. Die Kugellampe wird durch
eine kleine Drehung aus ihrer Fassung genommen. Zeigt sich, daB einer der
Tirkontaktschalter, die beidseitig in den Tirholmen in halber Hohe sitzen,
nicht regelméBig beim Offnen der Tlir das Licht anschaltet, ist eine Kreuzschlitz-
schraube zu I6sen und der Tiirkontakt herauszuziehen. Die Kontaktstifte, die
beim Offnen der Tiir herausspringen sollen, klemmen manchmal. Zumeist ge-
niigt das sorgfaltige Saubern der Schalterteile und das leichte Einfetten des
Kontaktstiftes, um diesen wieder leichtgéngig zu machen.

In der ersten Ausfithrung besaB der Kadett nur in der L-Ausstattung einen
Rickfahrscheinwerfer. Ab September 1966 wurden in alle Modelle zwei ein-
gebaut, und seit August 1967 sind sie mit der Heckleuchte kombiniert. Fiir
die Riickfahrscheinwerfer unter der StoBstange werden Soffittenlampen 12
Volt 15 Watt, 41 mm lang verwendet. Ab August 1967 kommen Kugellampen
12 Volt 15 Watt mit Sockel BA 15 s zum Einbau. An die Glihbirnen kommt
man nach Ldsen der jeweiligen Kreuzschlitzschrauben und Abnahme des
Abdeckglases heran. Die Kugellampe leicht hineindriicken, nach links drehen
und dann herausziehen. Einbau umgekehrt.

Planmé&Biges Einkreisen eines Fehlers in der Beleuchtungsanlage kann unter
Umstanden ergeben, daB der Fehler in einem Schalter liegen muB. Die Druck-
tasten des Lichtschalters sind zusammen auf der linken Seite des Armaturen-
brettes montiert. Der Ausbau eines Lichtschalters ist erst nach Ausbau des
Instrumentenbrettes moglich (siehe Kapitel ,Instrumente und Gerite).
Scheint der Fehler nur an den jeweiligen Kabeln zu liegen, kann man den
Kabelstecker hinter dem Armaturenbrett vom betreffenden Schalter ziehen.

An das ,Elektrizitatswerk" eines Autos lassen sich die vielfaltigsten und er-
staunlichsten Stromverbraucher zusatzlich anschlieBen — bis Batterie und
Lichtmaschine streiken. Der Stromhaushalt darf namlich nicht aus dem
Gleichgewicht gebracht werden, so verlockend elektrisch beheizte Sitzkissen,
Autoradio, Trockenrasierer, Ventilatoren und dergleichen auch im Schaufen-
ster des Zubehérhéndlers liegen. Es ist darum kein Fehler, vor der Einpla-
nung eines zusatzlichen Stromverbrauchers zu ermitteln, wieviel Watt er ver-
braucht und ob dies der Batterie ohne Nachteil noch zuzumuten ist.

Wer seinen Kadetten nachts 6fter im Freien abstellen und dazu Standlicht
einschalten muB, wird leicht Arger mit seiner Batterie bekommen (siehe Ta-
belle Seite 62). Deshalb ist es sehr empfehlenswert, gleich bei der Neuwa-
genbestellung Parklichter (gegen 34 DM Aufpreis) mitzubestellen. Das ren-
tiert sich, denn die kleinen Parkleuchten verbrauchen nur 2,5 oder 3 Watt.
Wer keine fest eingebauten Parkleuchten hat, sollte sich eine Anklemm-
Parkleuchte kaufen, die mit Birnchen etwa 7,50 DM kostet und einfach auf die
Fensterscheibe oben geklemmt und dann bis zum oberen Fensteranschlag
hochgekurbelt wird. Besonders bastelfreudige Leute stecken dann in den

Riickfahr-

scheinwerfer

Lichtschalter

aus- und einbauen

Zusidtzliche
Leuchten

Parklichter
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Mehrfachstecker auf der ZiindschloB-Riickseite (siehe Bild auf Seite 85) ein
kurzes Kabelstiick mit AnschluBklemmen in jene leere Buchse, die auf den Kon-
takt ,,P“ der ZindschloB-Riickseite zielt. Dieser Kontakt ,,P" bedeutet ndmlich
+Parklicht“ und erhalt nur dann Strom, wenn die Zindung ausgeschaltet Ist.
In die AnschluBbuchse am anderen Ende des dort angeklemmten kurzen Ka-
bels wird dann bei Bedarf der Kabelstecker der Aufklemm-Parkleuchte ge-
steckt oder fiir Dauermontage ein Schalter ins Armaturenbrett gebaut.

Wer in seinem Kadett einen eingebauten Zigarrenanziinder hat, kann sich
auch einen fiir diesen Kontakt passenden Kabelstecker fir seine Anklemm-
Parkleuchte kaufen. Allerdings muB dann das schwarze Kabel zum Zigarren-
anziinder von seiner nur bei eingeschalteter Zindung stromfiihrenden Siche-
rung auf die stets stromfithrende Sicherung Nr. 4 (3) umgeklemmt und dort
anstelle der 5-Ampere-Sicherung eine solche fir 8 Ampere eingesetzt werden.

Selbstverstandlich montiert man, wenn schon, zwei Nebellampen, denn nur mit
dieser kompletten Ausstattung darf man ausschlieBlich mit den Nebellampen
bei eingeschaltetem Standlicht fahren (wenn die duBeren R&nder der Lichtaus-
trittsfidchen nicht weiter als 40 cm vom &uBersten FahrzeugumriB entfernt
sind). Eine einzige Nebellampe ist am Auto Ihr Geld nicht wert. Auch Lam-
penzwarge sind reichlich kimmerlich, denn was man bei Anschaffung klelne-
rer Lampen spart, steht in schiechtem Verhaitnis zu den unvermeidbaren Ge-
samtkosten fiir Nebellampen. Die Lichtaustrittséffnung soll in der Breite we-
nigstens 140 mm betragen.

Da heutzutage Nebellampen vorzugsweise mit den sehr hellen Halogenlam-
pen ausgestattet sind, macht man sich den Nebel noch undurchsichtiger,
wenn die Leuchten zu hoch montiert werden. Dann bildet das grelle Licht -
besonders bei weiBer Ausfiihrung — eine weiBe Wand vor dem Fahrzeug, statt
den Nebel zu durchdringen. Wird stattdessen die Nebellampe unter der StoB-
stange montiert, stehen Lichtstrahl und Augensicht nicht nahezu parallel, die
optische Reflexwirkung ist geringer, auch ist der Nebel in Bodennéhe in der
Regel diinner, so daB ihn der Lichtstrahl unterwandern kann.

Fir die Montage unter der StoBstange empfehlen wir Rechteckscheinwerfer,
da groBe runde sonst zu tief herunterhangen. Auch sollten Sie darauf achten,
daB diese Leuchten fir ,hdngenden Anbau“ vorgesehen sein missen. Wird
namlich eine Nebellampe fiir ,stehenden Anbau“ einfach umgedreht, lduft

Solch ein Schaltrelais ist beim
Einbau von Nebelscheinwerfern
unbedingt notwendig. Es soll
unter anderem beim Einschalten
des Fernlichtes die Nebel-
lampen automatisch abschal-
ten. Neben den einzelnen
Kabelanschiiissen sind, wie in
der nebenstehenden Schalt-
skizze, die Norm-Klemmen-
bezifferungen eingepragt,

um Verwechslungen zu ver-
hindern. Zum Schutz gegen
Kurzschlisse ist der Strom fur
die Nebelscheinwerfer beson-
ders abgesichert. Die entspre-
chende Sicherung sitzt (weiBer
Pfeil) an der Unterseite

des Schaltrelais.




Die Schaltskizze, die dem
Hella-Einbausatz fir Nebel-
scheinwerfer am Kadett B
beigegeben ist, veranschau-
licht, wie zusatzliche Nebel-
lampen angeschlossen werden
solien. Die Hella-Einbau-
anleitung gibt auBerdem in
anschaulichen Fotos ausfiihr-
liche Hinweise. Die Klemmen-
bezifferungen sind die gleichen
wie im Schaltplan in der
hinteren Buchklappe. Zuséatz-
lich sind lediglich die
Klemmen 85, 86 und 87 am
Schaltrelais, wie es unser
linksseitiges Bild zeigt.

In dem hier (seitenverkehrt!)
gezeigten Sicherungskasten
empfiehlt Hella den Schalt-
stromanschluB (86) an der
Sicherung Nr. 6 (ab Sept. 66),
also die bei Draufsicht ganz
rechtsliegende Klemme 58.

_ dion Kabml im Fatizeug vorhanden

Wasser in das Beluftungsloch neben dem Montagezapfen. Eine Ausnahme
stellt der Hella-Scheinwerfer 139 ZNWH 180° CC dar; er kann sowohl stehend
als auch hangend montiert werden. Der entsprechende Scheinwerfer von
Bosch (Anbau hangend) wird unter der Bestell-Nr. 0 305 851 003 angeboten.
Eine Nebelleuchte kostet rund 40 DM, dazu kommen dann noch die Kosten
fiir Gluhbirnen, Relais, Halterungen, Kabel und Schalter.

Wie die Kabel fiir die Nebellampen an Schalter und Sicherungen des Kadett
B angeschlossen werden, ist auf Einbauanweisungen beschrieben, die in der
Regel den fiir den Kadett B speziell zusammengestellten Einbausatzen bei-
gegeben sind. Wollen Sie sich einen allgemeinen Einbausatz kaufen, finden
Sie auf dieser Seite einen Musterschaltplan fiir den Kadett B. Jedenfalls darf
dabei das Schaltrelais nicht fehlen, denn es hat die Aufgabe, bei Fernlicht
die Nebellampen automatisch auszuschalten.

Seit Frihjahr 1972 ist die H 4-Halogengliihlampe in Deutschland zugelassen.
Sie besitzt, wie die seitherige Biluxlampe, je einen Glihfaden fiir Fern- und
Abblendlicht. Damit wird vor allem das seither stiefmdtterlich behandelte Ab-
blendlicht besser. Fiir diese Gliihlampen missen auch neue, etwas anders
gebaute Reflektoren eingebaut werden. Von Bosch gibt es fiir den Kadett ab
Modell 1968 einen kompletten Umriistsatz mit Reflektoren und Glihbirnen
unter der Bestell-Nr. 0301 605 801. Der entsprechende Scheinwerfer-Set von
Hella, Bestell-Nr. 1 A 6001 131-83, paBt in den Kadett ab 1965 und kostet wie
der von Bosch etwa 135 DM (inklusive Mwst.). Der Selbsteinbau ist ohne
Schwierigkeiten méglich.

Mit diesen Scheinwerfern muB allerdings noch &fter die Einsteliung lberprift
werden. Bei vollgeladenem Kofferraum sollten die Scheinwerfer tiefer einge-
stellt werden, weil sonst der Gegenverkehr sehr stark geblendet wird.

Halogen-
Austausch-
Scheinwerfer
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Signaleinrichtungen

Fur die Kontaktaufnahme

Auf vielerlei Art kann der Autofahrer seiner verkehrsteilnehmenden Umge-
bung mitteilen, was er vor hat: Durch die ténende Hupe, die Licht-,Hupe®”, die
Blinker und die Bremslichter.

Von sehr héflichen Autofahrern wird berichtet, sie hatten erst bei einer zu-
félligen Polizeikontrolle festgestellt, daB ihr Signalhorn defekt war — sie
brauchten es gar nicht. Man sollte es mal probieren: Es geht tatséachlich ohne
Hupe, wenn man entsprechend aufmerksam und riicksichtsvoll fihrt. Trotz-
dem muB die Hupe und ihre Sicherung in Ordnung sein.

Die Lichthupe ist amtlich nicht vorgeschrieben, und sie hat nicht den Zweck,
andere Verkehrsteilnehmer von der Fahrbahn zu scheuchen. Aber auch hof-
liche Autofahrer finden sie beim Uberholen niitzlich.

So sparsam man als kultivierter Autofahrer mit den beiden Hupen - Ton und
Licht — umgehen sollte, so reichlich soll von den Blinkern Gebrauch gemacht
werden, wenn man seine Richtung dndern will. Natiirlich wissen Sie, daB zum
Einschalten der Blinker ein priifender Blick in den Riickspiegel gehdrt, denn
ein Recht, dorthin fahren zu diirfen, wo die Blinker hinzeigen, hat man durch
deren Einschalten noch lange nicht.

Kein direkter EinfluB besteht auf das Aufleuchten der Bremslichter, die nur
zugleich mit der Betatigung des Bremspedals eingeschaltet werden. Weil der
Ausfall eines Bremslichtes nicht sofort zu bemerken, aber besonders ver-
kehrsgeféhrdend ist, befassen wir uns zuerst mit dieser Signaleinrichtung.

Ob die Bremslichter einwandfrei funktionieren, sollten Sie so oft wie maoglich
prifen. Das erfordert keine Umstdnde, denn in der Garage muB die Wand

Der Bremslichtschalter sitzt
beim Kadett nicht, wie bei
vielen anderen Wagen, am
Kopfende des Hauptbrems-
zylinders im Motorraum, son-
dern unter einer Verkleidung
an der Bremspedal-Lagerung
(im Bild rechts oben neben der
Pedal-Rickholfeder). Brennt
das Bremslicht nicht, obgleich
die entsprechende Sicherung
in Ordnung ist, muB geprift
werden, ob die beiden Kabel
am Bremslichtschalter,
schwarz-rot und schwarz-gelb,
fest auf ihren Kontakten
stecken.




hinter dem Wagenheck rot aufleuchten, wenn Sie das Bremspedal treten. Ist
ein Bremslicht ausgefallen, muB es sofort ersetzt werden. Als guter Auto-
fahrer haben Sie die entsprechende Soffittenlampe mit 18 Watt als Ersatz-
stiick im Handschuhkasten liegen. Wie eine neue Lampe in die kombinierte
SchluB-Blink- und Bremsleuchte im Wagenheck eingebaut wird, ist im Kapitel
.Beleuchtung” nachzulesen. Sind beide Bremslichter ausgefallen, ist ein Blick
auf die Sicherung Nr. 2 (5} dringend erforderlich. Sie ist bestimmt defekt,
wenn auch die Blinker nicht mehr funktionieren. (Nur bei eingeschaiteter
Ziindung steht diese Sicherung unter Strom!)

Ein Elektromagnet erzeugt in Verbindung mit einem Unterbrecher im Signal-
horn Schwingungen, die auf die Membrane des Hornes libertragen werden
und von dort als Ton hérbar sind. Damit die Kontakte des Unterbrechers nicht
vorschnell durch Funkenbildung abgenutzt werden, ist im Signalhorn ein Kon-
densator eingebaut, der diese Funkenbildung weitgehend dampft. Das Horn
ist hinter dem Chromgrill vor dem Kihler rechts auf einem besonderen Halte-
biligel federnd montiert, damit es frei schwingen kann.

Auf der Riickseite des Horns sind zwei Kabel angeschlossen, von denen das
schwarz-gelbe bei eingeschalteter Ziindung liber die Sicherung Nr. 1 bzw. 6
(8 Amp.) dauernd Strom zum Signalhorn fiihrt. Um einen Ton zu erzeugen, muB
also nur noch Verbindung zur Masse hergestellt werden. Das geschieht durch
das braune Kabel, welches liber den Signalschalter am Lenkrad den Strom
zur Masse leitet, wenn der duBere Druck-Knopf gedriickt wird. So kann wih-
rend der Fahrt das Signalhorn plétzlich und unbeabsichtigt zu ténen begin-
nen, wenn am braunen Kabel oder direkt am Horn ein KurzschluB zur Masse
auftritt. Es schweigt sofort, wenn die Ziindung ausgeschaltet wird. Daraufhin
nach Ausbau des Chromgrills das braune Kabel am Signalhorn abziehen und
durch Einschalten der Ziindung priifen, ob das Horn noch tént. Tut es das,
liegt der KurzschluB direkt am Signalhorn. Bleibt es schweigsam, hat das
Kabel auf seinem Weg zum Signalhornknopf unter dem Lenkrad KurzschluB
zur Masse. Kann man einen direkten KurzschluB nicht sogleich entdecken,
zieht man auch das schwarz-gelbe Kabel ab, isoliert es dick, damit nicht bei
Berlhren der Karosserie sogleich die Sicherung Nr. 1 (6) durchbrennt und
fahrt weiter, bis sich eine geeignete Werkstitte findet.

Das
Signalhorn

Bei KurzschluB
Dauerton

Bei krachzendem
Signalhorn ist das Ver-
stellen der Membran-
schwingungen ein letz-
ter Versuch. Dazu

dient eine mit Wachs
.plombierte" breite
Querschlitzschraube auf
der Rickseite des Hor-
nes (auf dem Bild
Schraubenzieher
darauf angesetzt).
Innerhalb der Garantie-
zeit darf man diese
Plombe nicht verletzen,
sonst erlischt die
Garantie. Dreht man
spater an dieser
Schraube, muB sie wie-
der durch einen Wachs-
oder Farbtropfen gegen
selbsttatiges Verstellen
gesichert werden.



Signalhorn
priifen
Pflegearbeit Nr. 18

Zusatzhorn
oder Fanfaren
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Sie kénnen aber auch selbst auf die KurzschluB-Suche gehen, das Horn mit
einem Schliissel SW 13 von seinem Haltebiigel 16sen, allen Schmutz entfer-
nen, die Teile reinigen und das Horn wieder anbauen, nachdem Sie mit den
beiden angeklemmten Kabeln am in der Hand gehaltenen Horn gepriift ha-
ben, daB es einwandfrei funktioniert. Vieleicht war es also nur eine nasse
Schmutzkruste, Gber die der Strom zur Masse kroch.

Hinter dem Frontgrill ist das Signalhorn des Kadett gegen Spritzwasser und
Schmutz wenig geschiitzt. Es kann mit der Zeit innerlich Rost ansetzen, was
sich durch einen krédchzenden Ton bemerkbar macht. Zumeist wird man das
Horn austauschen miissen, weil nicht mehr viel zu reparieren ist. Ein ein-
faches Bosch-Horn kostet etwa 15 DM. Man kann jedoch noch versuchen, den
Schwingungsbereich der Membrane zu verandern.

In der Werkstatt wird dazu das Horn ausgebaut und im Schraubstock unter
StromanschluB , gestimmt“. Auch wenn Sie selbst das Horn abstimmen wol-
len, mussen Sie es ausbauen, da Sie die ,,Stimmschraube“ am Horn des Ka-
dett in eingebautem Zustand nicht erreichen. Ein Helfer muf3 auf den Hupen-
knopf driicken, wéhrend Sie bei Dauerton die Einstellschraube langsam nach
links oder rechts drehen, bis der Ton wieder einwandfrei ist.

Wenn lhr serienméBiges Kadett-Horn ausgetauscht werden muB, sollten Sie
nicht auf den Gedanken kommen, an dessen Stelle ein Paar wohlklingende
Fanfaren zu montieren. Das wiirde eine Enttduschung geben, denn die Stark-
tonhérner und Fanfaren missen mit einem besonderen Relais angeschlossen
werden, damit der Strom auf méglichst kurzem Weg zu den Hérnern gelangt,
wodurch Spannungsabfall vermieden und Lautstarke gewonnen wird. Viel-
leicht ist Thnen auch die serienmaBige Hupe fiir schnelle Autobahnfahrten zu
piepsig, so daB Sie sich deshalb zusétzliche Posaunen montieren wollen.

Die Auswahl in Signalhérnern und Fanfaren ist reichhaltig. Uber 200 DM
kénnen Sie fiir 2 Fanfaren in verschiedenen Tonlagen ausgeben. Es gibt sol-
che Fanfaren sowohl fiir StromanschluB wie auch fiir PreBluftbetrieb, wozu
bei letzteren ein elekirisch betriebener Luftkompressor moglichst nahe bei
den Fanfaren montiert werden muB. Welche Starktonhérner oder Fanfaren Sie
auch wahlen, auf jeden Fall sollten Sie die fiir den Kadett besonders zusam-
mengesteliten Einbauteile verwenden. Dieser Einbausatz kostet ohne Fan-
faren knapp 25 DM von Bosch und enthalt neben den bereits vorgeschnitte-
nen Kabeln alle notwendigen Schrauben, Kabelstecker, zwei Fanfarenhalter,
den Schalter und vor allem das Relais. Fanfarensétze ohne Relais sollten Sie
nicht kaufen, sie sind nicht lauter als das serienméBige Horn, auch wenn sie
sich im Zubehorladen sehr laut anhdren. Dort hélt namlich der Verkdufer die
Kabel direkt an eine Autobatterie, wahrend in einer Anlage ohne Relais der
Strom den langen Umweg lber den Hupenknopf nehmen mufBl. Wer noch
bessere oder markanter klingende Hupen, Fanfaren oder lustige Signale —
letztere vom Wolfshorn (ber Melodienhérner zum Stiergebriill — einbauen
mochte, findet bei Firma Hupen-Schrede, 2000 Hamburg 13, Rothenbaum-
chaussee 195, alles, was ihm Nutzen und Spa8 verschafft.

Will das Horn keinen Ton mehr von sich geben, obgleich die Sicherung Nr. 1 (6)
in Ordnung ist, wird zuerst das Horn gepriift. Dazu braunes Kabel abziehen,
und bei eingeschalteter Ziindung von dem entsprechenden Kabelkontakt am



Horn mit einem Schraubenzieher Verbindung zur Masse herstellen. Da das
Horn dauernd unter Strom stehen soll, wenn die Ziindung eingeschaltet ist,
muB es bei diesem KurzschiuB zur Masse ténen, andernfalls ist es defekt
oder erhdlt keinen Strom iiber das schwarz-gelbe Kabel. Ob das Kabe! Strom
flhrt, 1&Bt sich mit einer 12-Volit-Priiflampe oder einer zwischen Kabelende
und Masse gehaltenen Ersatzlampe feststellen. Sie muB aufleuchten.
Funktioniert das Horn bei dieser Priifung, kann der Fehler am Signalschal-
ter unterhalb des Lenkrades liegen. Da IaBt sich im allgemeinen nicht gut
etwas selbst reparieren, weil man an den betreffenden Schalter erst nach
Abnahme des Lenkrades kommt. Und das geht nicht ohne besonderes Ab-
ziehwerkzeug. Zwar a8t sich der Lenkradknopf ohne weiteres mit einem fei-
nen Schraubenzieher heraushebeln, auch die darunter sichtbare Sechskant-
mutter auf dem Lenkrohr I4Bt sich I6sen. Aber dann kann man das Lenkrad
trotzdem nicht vom Lenkrohr ziehen.

Der Signalschalter hat am Kadett B eine Fiille von Aufgaben zu erledigen:
Blinker betatigen, Abblend- und Fernlicht schalten, Lichthupe aufleuchten
lassen, Signalhorn driicken. Bei allen Stérungen in diesen Signaleinrichtun-
gen, deren Ursache im Signalschalter eingekreist wird: Werkstattsache.

Bei der Lichthupe kann der Fehler nur im Signalschalter liegen, wenn alle
Glihlampen in Ordnung sind. Denn auch der Lichthupenstrom lAuft, genau
wie der Scheinwerferstrom, nicht iiber eine Sicherung.

Die Blinkanlage erhalt ihren Strom von der Sicherung Nr. 2 (5), die bei einge-
schalteter Ziindung stets stromfiihrend ist, durch ein schwarz-rotes Kabel.
Es ist am Blinker-Relais angeschlossen, das hinter dem Armaturenbrett
oberhalb der Lenksaule sitzt (siehe Bild auf Seite 114). Von dort fiihrt der
Strom durch ein schwarz-weiB-griines Kabel zur Klemme 54 des Signalschal-
ters. Wird der Signalschalter nach oben oder unten gedriickt, wodurch ent-
weder der Kontakt L (fiir die linken Blinker) oder der Kontakt R (far die
rechten Blinker) Strom erhélt, schlieBt sich der Stromkreis liber die mit ihrer
zweiten Klemme an Masse gelegten Blinklampen, so daB das Relais (durch
Erwarmung einer Bi-Metallfeder) den Strom ein- und auszuschalten beginnt.
Die rechten Blinklampen sind durch schwarz-gritne und die linken Blinklam-
pen durch schwarz-weiBe Kabel an den Signalschalter angeschlossen. Das
jeweils vom Signalschalter unter Strom gesetzte Kabel liefert durch einen
besonderen Draht von gleicher Farbe die Stromimpuise an die Blinker-Kon-
trollampe im Armaturenbrett. Da die Minus-Leitung der Blinker-Kontrollampe
durch das jeweils nicht unter Strom stehende zweite Kabel dargestellt wird,
miissen beim Ausfall der Blinker-Kontrollampe (vorausgesetzt das Gliihlamp-
chen selbst ist in Ordnung) die beiden AnschiuBkabel (iberpriift werden. Aus-
tausch des Kontrolldmpchens ist ohne Ausbau des Instrumentenbrettes mog-
lich, wenn man die entsprechend schlanken Hande zum Ertasten hinter dem
Armaturenbrett hat; siehe Seite 114.

Ist der Schaltrhythmus beim Einschalten der einen Blinker-Seite wesentlich
schneller als (iblich, so ist zumeist eine Blinkerlampe ausgefallen. Ein Fehler
in der Biinkeinrichtung ist duBerst verkehrsgefahrdend — die defekte Blinker-
lampe muB also so schnell wie irgend mdglich ausgetauscht werden. Wie dies
geschieht, ist bereits im Kapitel ,Die Beleuchtung” auf Seite 105 beschrieben.
Es ist darauf zu achten, daB wirklich die vorgeschriebene 18-Watt-Soffitten-

Die Blinkanlage
Pflegedienst Nr. 17

UngleichméBiger
Blinker-Rhythmus
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Defekt im
Blinker-Relais

Der Warn-
lichtschalter

Dle Rickseite des
Instrumentengehauses,
dessen Ausbau auf den
nachfolgenden Seiten
beschrieben ist. Es be-
deuten: 1 - Sicherungs-
klammern zur Befesti-
gung des Gehauses im
Armaturenbrett, 2 -
Heizgeblaseschalter
(slehe auch Seite 122},
3 - Kabelstecker far
die Schalterleiste, 4 -
Mehrfachstecker fiir die
Anzelgeinstrumente,

5 - Tachowellen-
anschluB, 6 — Instru-
mentenbeleuchtung,

7 - Fernlichtkontrolle,
8 - Blinkerkontrolle,

9 - Oldruckkontrolle,

10 - Ladekontroll-
leuchte, 11 — Abdeck-
blende (mit 2 Kreuz-
schlitzschrauben befes-
tigt) anstelle der in der
Grundausriistung
fehlenden Zeltuhr.

Das Blinker-Relais zum
rhythmischen An- und Aus-
schalten der Blinkerlampen
sitzt hinter dem Armaturen-
brett, dicht links neben der
Lenkséule. Es steckt, gewisser-
maBen mit dem Kopf nach
unten, in einer dreipoligen
Steckdose. Funktionieren die
Blinker bei eingeschalteter
Ziindung nicht, obgleich die
zustandige Sicherung in
Ordnung ist, kann der Fehler
im Blinker-Relais (oder im
Blinkerschalter oder in einem
Kabel) liegen. Das Blinker-
Relais ist jedoch bestimmt
defekt, wenn die eingeschal-
teten Blinklampen auf Dauer-
licht leuchten.

o

lampe eingesetzt wird. Lampen mit anderer Leistungsaufnahme bringen den
Schaltrhythmus durcheinander; unter Umstidnden brennt das Relais durch.

Schalten die Blinkerlampen beim Betatigen des Signalschalters auf Dauer-
licht, ist im Blinker-Relais ein Defekt zu vermuten. Eine Reparatur ist nicht
mdglich, es muB ausgewechselt werden. Das Blinker-Relais ist mit seinen
Kontakten, sozusagen mit dem Kopf nach unten, in eine dreipolige Steckdose
gesteckt. Man muB hinter dem Armaturenbrett tasten, bis man es erreicht,
dann einfach nach unten von der Steckdose abziehen. Das neue Blinker-Re-
lais ist lediglich in die Steckdose zu driicken. Es ist iibrigens sehr empfind-
lich gegen StoB und muB vorsichtig behandelt werden.

Im Opel Kadett ist seit September 1969 serienmiaBig eine Warnblinkanlage
eingebaut, die mit dem Blinker-Relais gekoppelt ist. Beim Einschalten der
Warnlichtanlage erhélt das Blinkrelais Strom von der ziindungsunabhangigen
Klemme 30. Geichzeitig leuchten die Blinkleuchten auf beiden Fahrzeugsei-
ten und die kleine rote Kontrollampe auf. Bei Stérungen der Warnblinkan-
lage muB sinngem&B wie bei der Blinkanlage gepriift werden.




Instrumente und Geriite

FleiBige Hilfsarbeiter

Auf dem Armaturenbrett des Opel Kadett sind alle Instrumente versammelt,
die das Fahren und Uberwachen des Wagens erleichtern sollen. Mancher
hatte gern noch mehr davon, etwa einen Drehzahlmesser, diverse Thermo-
meter und dergleichen. Anderen sind aber die vorhandenen Instrumente be-
reits zu viel, so daB sie deren Beobachtung versdumen und sich schlieBlich
wundern, daB der Wagen plotzlich mit leergefahrenem Tank stehenbleibt.

Mit dem Instrumentengehause hat Opel ein bewéhrtes System aus der Radio-
technik ibernommen: An der Riickseite des Gehduses lauft kein Dutzend
bunter Kabel verwirrend kreuz und quer, wie dies sonst zumeist ,,auto-liblich“
ist, sondern alle Kabel, die irgendwelche elektrischen Stréme dorthin oder
von dort zu ,transportieren” haben, sind zentral an einem Mehrfach-Steck-
anschluB angeschlossen, von wo der Strom zu den verschiedenen Instrumen-
ten oder Kontrollampchen Uber eine sogenannte , gedruckte Schaltung* flieBt.
Auf eine Kunststoffplatte wurde eine Kupfer-Folie gepreBt, die durch einen
fotochemischen ProzeB zum Teil wieder weggeétzt worden ist, so daB nur
noch schmale Kupfer-Pfade dem Strom den vorschriftsmaBigen Weg zeigen.
Dadurch entfélit manche Stdranfélligkeit, die bei Kabeln vorhanden ist; die
Fehlersuche ist in diesem scheinbaren Irrgarten eine Kleinigkeit, Kurz-
schliisse sind praktisch ausgeschlossen und Kabel-Verwechslungen sind nicht
méglich. Der Mehrfachstecker, an den alle Kabel angeschlossen sind, ist mit
einem Griff abzuziehen, wobei der in diesem Fall unentbehriiche Schaltplan
(siehe hintere Buchklappe) die notwendigen Hinweise auf die Anschlisse gibt.
Die Einzelteile der Instrumentengehduse-Riickseite zeigt linksseitiges Bild.

Zwar kann man bei Stérungen an Teilen des Instrumentengehduses mit eini-
ger Bodenakrobatik den Kopf so weit unter das Armaturenbrett bringen, daB
man auf dessen Rickseite das Instrumentengehause sehen kann. Kluge
Leute helfen sich mit einem handlichen Spiegel, den sie hinter das Arma-
turenbrett halten und von Vordersitzhéhe aus im Auge behalten, um bei-
spielsweise ein defektes Kontrolldmpchen austauschen zu kénnen. Aber bei
grundsétzlichen Arbeiten an einzelnen Instrumenten muB das ganze Instru-
mentengehduse aus dem Armaturenbrett genommen werden. Das ist nicht so
schwer; Sie missen nur die 4 Sicherungsklammern (siehe Bild auf Seite 116)
ertasten und mit einem feinen Schraubenzieher abhebeln. Dann 148t sich das
ganze Instrumentengehduse einige Zentimeter aus dem Armaturenbrett zie-
hen, so daB man dahinter greifen und die Tachowelie (siche Bild nachste Seite)
abschrauben kann. Vielleicht springen die 4 Sperrklammern auch von selbst
ab. wenn man das Instrumentengehéuse vorsichtig mit zwei Schraubenzie-

Das

Instrumenten-

gehéuse

Instrumenten-
gehiiuse
ausbauen
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Vier Sicherungsklammern, von
denen eine im Bild gerade mit
einem Schraubenzieher weg-
gehebelt wird, halten das
Instrumentengehéuse im
Armaturenbrett. Um beim Aus-
bau des Instrumentengehéuses
mit dem feinen Schrauben-
zieher nicht ziellos hinter dem
Armaturenbrett herumfum-
meln zu midssen, benutzt man
am besten einen handlichen
Spiegel und eine Lampe als
Sicht-Hilfsmittel. Der Spiegel
wird in Vordersitzkantenhdhe
hinter das Armaturenbrett ge-
halten, wahrend man ,liegend
aufgelegt" die Armaturenbrett-
Rickseite inspiziert.

hern am Rand aus dem Armaturenbrett hebelt, aber das ist riskant; zumeist
wird es Kratzer und einen geknickten Zierrand geben. Ist die Tachowelle ab-
geschraubt, wird der Mehrfachstecker in der Mitte der Instrumentengehause-
Rickseite abgezogen und das eine kiirzere Kabel am Heizgeblaseschalter
(Bild auf Seite 122) geldst. Dann hat man geniigend Bewegungsfreiheit, um
das ganze Instrumentengehduse auf dem Lenkrohr abzustiitzen und daran zu
arbeiten. Wollen Sie es ganz herausnehmen, missen noch die Stecker am
Licht- und Scheibenwischerschalter, das zweite Kabel am Heizgeblaseschal-
ter und die beiden Drahtziige am Heizungsbedienungshebel geldst werden.
Wie die einzelnen Instrumente im Instrumentengehéuse befestigt sind, zeigen
unsere Bilder auf diesen Seiten. Wie Sie beim Einbau des Instrumenten-
gehduses die beiden schwarzen Kabel an den Heizgeblaseschalter stecken,
ist einerlei, denn dieser Schalter hat nur ,Strom-Weiterleitungs-Funktion", so
daB es nicht auf die Stromrichtung ankommt.

Das Instrumentengeh&use braucht nicht unbedingt ausgebaut zu werden,
wenn nur ein defektes Beleuchtungs- oder Kontroll-Ldmpchen ausgetauscht
werden muB. Es genigt, wenn Sie sich an Hand der Bilder dieses Kapitels
und des Schaltplans klar machen, wo die betreffende Lampe sitzt, und unter
dem Armaturenbrett durchgreifend mit ,, schlanker Hand“ nach der betreffen-

Mit einer breiten Randel-
schraube Ist die Tachowelle
riickseitig an das Tachometer
angeschraubt. Der Vierkant-
stift am vorderen Ende der
Tachowelle muB beim Ver-
schrauben ohne zu klemmen

in die Filhrungshiilse des
Tachometers gleiten. Das Ab-
schrauben der Tachowelle ist
notwendig, um das gesamte
Instrumentengehause so weit
aus dem Armaturenbrett ziehen
zu kénnen, daB Teile auf seiner
Rickselte demontiert oder aus-
getauscht werden kénnen.
Mehr Gber das Tachometer

auf Seite 121.




den Lampenfassung tasten, diese um 90° nach rechts oder links drehen und
aus der Schaltplatte ziehen. Dann 1aBt sich das defekte Gliihlampchen aus
der Hilse ziehen und durch ein neues ersetzen. Diese speziellen sockellosen
Lé'mpchen werden Sie nur bei einer Opel-Vertretung erhalten. Der Lampen-
sockel ist also nicht verloren gegangen. Er ist nicht notwendig. MuB aller-
dings die gesamte Schaltplatte mit den , gedruckten“ Leitungen ausgetauscht
werden, ist der Ausbau des Kombi-Instrumentes nicht zu vermeiden.

Die griine Blinker-Kontrollampe rechts oben im Anzeige-Instrument ist Gber
den Mehrfachstecker durch ein schwarz-weiBes und schwarz-griines Kabel
jeweils mit einer Seite der Blinker verbunden. Sie erhilt stets von der einge-
schalteten Blinklampe Plus-Strom, wahrend sie die nicht eingeschaltete
Blinker-Seite als ,Masse“ benutzt. Dadurch leuchtet sie im gleichen Rhythmus
wie die Blinker. Priifung und Funktion der Blinkanlage auf Seite 113.

Das blaue Lampchen links oben im Kontroll-Instrument erhilt seinen Strom
ber ein weiBes Kabel von Klemme 56a des Abblend-Relais, an die auch die
Fernlichtfdden der Scheinwerferlampen angeschlossen sind.

Die rote Lade-Kontrolle.chte ist, wie auf Seite 75 bereits beschrieben, keine
echte Kontrolle, daB die Batterie von der Lichtmaschine ,geladen* wird,
sondern sie sagt, daB die Lichtmaschine selbst geniigend Strom liefert,
um die Zindung bedienen zu kdnnen. Auf der einen Seite ist dieses Lamp-
chen iiber den Mehrfachstecker durch ein hellblau-weiBes Kabel mit der
Klemme D+/61 des Reglerschalters der Lichtmaschine verbunden. Auf der
anderen Seite erhdlt es Plus-Strom, zusammen mit der Kraftstoff- und der
Kihiwasseranzeige sowie der Oldruck-Kontrollampe, {iber ein schwarzes Ka-
bel von Klemme 15 des Ziindschlosses — also immer bei eingeschalteter Ziin-
dung. Arbeitet die Lichtmaschine nicht oder nur schwach, dann hat Klemme
D+/61am Reglerschalter keinen Plus-Strom, sondern wirkt als Masse, so daB
die Ladekontrolle, die ja Plus-Strom von ihrer anderen Kiemme hat, brennt.
Hat Klemme D +/61 durch die Lichtmaschine selbst Plus-Strom, dann liegt an
beiden Klemmen der Ladekontrollampe ,Plus” und sie kann nicht leuchten.
Sie beginnt aber bereits bei Spannungsdifferenzen zu glimmen. Brennt das
Lampchen nicht, obgleich Oldrucklampe und Kraftstoffanzeige funktionieren
und auch der Motor sich starten 148t, dann kann es nur an dem Lampchen
selbst oder am hellblau-weiBen Kabel vom Reglerschalter her liegen.

Blinker-
Kontrolldmpchen

Fernlicht-Kontrolle

Die Lade-
Kontroll-Leuchte

Die sockellosen Instru-
menten- und Beleuch-
tungsl&mpchen in klei-
nen Bakelithiilsen, die
zum Aus- oder Einbau
in ihrem Sitz um 90°
gedreht werden mis-
sen. Sie lassen sich
dann ohne weiteres zu-
sammen mit ihrer
Hillse aus der Schalt-
platte nehmen.

Die Ziffern bedeuten,
genau wie im Bild auf
Seite 114: 6 - Instru-
mentenbeleuchtung,

7 - Fernlichtkontrolle,
8 - Blinkerkontrolle,

9 - Oldruckkontrolle,
10 - Ladekontroll-

leuchte.
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Zur Ausleuchtung der verschiedenen Instrumente sitzen rickseitig in der
Schaltplatte 3 Lampchen, bei eingebauter Zeituhr sind es 4 (siehe Bild auf
voriger Seite). Sie erhalten iiber ein graues Kabel vom Schalter fir die In-
strumentenbeleuchtung (Klemme 58 b) Strom.

Um standig Uberpriifen zu kénnen, ob das Motordl mit dem notwendigen Druck
an alle Schmierstellen geférdert wird, ist in den Olkreislauf ein Oldruckschal-
ter eingebaut. Mit diesem ist die orange Oldruck-Kontrollampe im Kontroll-
Instrument durch ein hellblau-griines Kabel verbunden. Strom erhélt die Ol-
druck-Kontrollampe (iber ein schwarzes Kabel von der Klemme 15 des Zind-
schlosses, da bei diesem Kontrollinstrument der Strom iiber den Oldruck-
schalter zur Masse flleBt.

Der Oldruck ist bei kaltem und daher zdhem Motordl héher, so daB die orange
Lampe schon bei geringen Motordrehzahlen erldscht. Beim Wiederstarten
eines im Hochsommer heiBgefahrenen Motors mit dementsprechend diinn-
flissigem Motorél ist der Oldruck geringer und die Oldruckkontrollampe er-
lischt erst bei héheren Drehzahlen.

Brennt die orange Lampe wahrend der Fahrt, so ist das ein Alarmzeichen.
Natiirlich kann es auch ganz harmlos sein, weil der Oldruckschalter defekt
ist oder weil das hellblau-griine Kabel zwischen Kontrollampe und Druck-
schalter irgendwo KurzschluB zur Masse hat. Aber in der Regel zeigt die
Lampe, daB der notwendige Oldruck zur Schmierung aller Motorteile aus
irgendeinem Grund nicht aufgebaut wird, manche Teile demnach ohne
Schmierung laufen, und bei sorgloser Weiterfahrt schwere Schaden am Mo-
tor auftreten konnen. Zuerst soll deshalb beim Aufleuchten der Kontrollampe
der Olstand gepriift werden. Es ist immerhin moéglich, daBB das Motord! aus
irgendeinem Grund auf den letzten Kilometern StraBe verteilt liegt, weil sich
beispielsweise die OlablaB-Schraube lockerte. Ebenso kann eine Schmier-
stelle defekt sein, so daB das Motordl ohne Widerstand aus dem defekten La-
ger lauft. Es kann auch an einer schadhaften Olpumpe liegen, was allerdings
ein seltener Fall wére.

Wenn sich der Fehler nicht unterwegs als harmlos herausstellt, ist ein Ab-
schleppen zur nachsten Werkstatt unvermeidbar.

Der Oldruckschalter sitzt an der linken Seite des Motorblocks, unweit des OlI-
filterbocks. Ausbau: Kabelstecker abziehen und Druckschalter mit Ring-
schlissel herausschrauben.

Der Uldruckschalter sitzt auf
der linken Motorseite unten
hinter dem Verteller. Er sieht
wie eine groBe Sechskant-
schraube mit Steckkontakt aus.
Der Ausbau des Uldruckschal-
ters bei Defekt ist Werkstatt-
sache, weil man mit Heim-
werkermitteln doch nichts an
ihm reparieren kann. Steigen-
der Uldruck im Motor muB

die Kontakte im Schalter aus-
einander driicken, so daB3 der
Stromkreis zur Masse unter-
brochen wird und die Uldruck-
Kontrollampe verldscht.




Die Storung

~-ihre Ursache

Stérungs-
-lhre Abhllfe

beistand
Lampe leuchtet Steckkontakte locker? Kabelsteckverbindungen Uldruckanzelige
beim Einschalten lberprifen
der Ziindung Kontrollampe defekt? Lampe austauschen
nicht auf Uldruckschalter defekt? Austauschen
Lampe leuchtet Olmangel? . Motorol auffillen
wiéhrend der Kurzschluf am Kabel Kabel auf Scheuerstellen
Fahrt auf zwischen Lampe und untersuchen. Anderes
Druckschalter? Kabel zwischenschalten.
Olkreislauf unterbrochen? Zur nachsten Werkstatt.
Oldruckschalter undicht? Motor wird nicht mehr
geschmiert.
Schalter auswechseln
Lampe verlischt erst Oldruck zu niedrig? Zur nachsten Werkstatt.
bel Vollgas Olpumpe schadhaft? Untersuchen lassen
Lampe leuchtet bei Ansprechdruck des HeiBes, diinnflissiges
heiBem Motor im UOldruckschalters zu hoch? Motordl bringt weniger
Leerlauf auf Druck als kaltes OI.
Kein Grund zur Sorge.
Der Tank des Opel Kadett faBt 40 Liter Kraftstoff. Je nach der Fiillung des Die Kraftstoff-
Tanks soll der Zeiger in der Kraftstoff-MeBuhr im Instrumentengehause zwi- anzeige

schen der vollen Fiillung oben und der unteren Marke fiir die Kraftstoff-Re-
serve anzeigen. Wenn der Zeiger das rote Feld erreicht, sollen noch 4 bis 5
Liter Kraftstoff im Tank sein, die fiir etwa 40 Kilometer Fahristrecke zur nach-
sten Tankstelle gut ausreichen wiirden. ErfahrungsgemaBs zeigen diese Kraft-
stoffanzeiger nur selten genau an, dader Geber des Instrumentes in der Regel
nicht sehr prazise justiert im Tank eingebaut ist. Sie sollten deshalb einmal
nachpriifen, fiir wieviel Kilometer Kraftstoff tatsachlich noch im Tank Ist,
wenn der Zeiger das rote Feld erreicht.

Die Kraftstoffanzeige, die aus dem Geber im Tank und der MeBuhr im Instru-
mentengehduse besteht, wird elektrisch betrieben. Deshalb verbindet die bei-
den Teile ein hellblau-schwarzes Kabel. Uber ein schwarzes Kabel erhalt die
MeBuhr zusammen mit anderen Kontroll-Instrumenten den Strom, der {iber
den Geber im Tank zur Masse geleitet wird.

Ob Kraftstoff-MeBuhr und Geber richtig arbeiten, ist an dem Zeigerausschlag
bei leerem und vollem Tank ohne weiteres zu erkennen. Wenn die Zeiger-
ausschlage nicht stimmen oder die MeBuhr nichts anzeigt, sollten zuerst die

. Der Geber der Kraftstotf-

" anzeige ist oben an der
hinteren Kante des Kraftstoff-
tanks eingebaut. Das hell-
blau-schwarze Kabel liefert
iber den Steckkontakt Strom,
der im Geber liber einen
elektrischen Widerstand weiter
zur Masse geleitet wird.

Der Widerstand wird von
einem Schwimmer Im Kraft-
stoff gesteuert und veréndert,
so daB diese verschiedenen
Schwimmerstellungen auf die

MeBuhr im Armaturenbrett
iGbertragen werden.
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Kabelsteckverbindungen Uberpriift werden. Ist daran nichts zu entdecken,
missen nacheinander MeBuhr und Geber liberpriift werden. Das kann je-
doch nur die Werkstatt, wenn nicht gleichartige Gerate zum Vergleich zur
Verfiigung stehen. Der Ausbau des Gebers der Kraftstoffanlage aus dem
Tank: Diesen ausbauen (die Beschreibung finden Sie auf Seite 44),
auf der verdeckten Seite Kabelstecker abziehen, Schrauben am Ge-
berdeckel 16sen, so daB Geber herausgezogen werden kann. Zur Korrektur
dann mit der Hand vorsichtig den Schwimmerarm des Gebers biegen: Zeigt
er zu wenig an - Schwimmerarm nach oben durchbiegen; zeigt er zu viel an
- Schwimmerarm nach unten durchbiegen.

Liegt der Fehler am Anzeigegerat im Armaturenbrett, muB dieses zusammen
mit dem ganzen Kontroll-Instrument und der Schaltplatte demontiert werden.
Dazu Instrumentengehduse, wie beschrieben, ausbauen. Tachometer ab-
schrauben; geschieht durch Ldsen von 3 Querschlitzschrauben. Drei weitere
Querschlitzschrauben rund um den Rand der Schaltplatte 16sen und diese zu-
sammen mit dem Kontroll-instrument abnehmen. Alle Lampentassungen fir
Instrumentenbeleuchtung und Kontrollampchen herausnehmen (Vierteldre-
hung nach rechts oder links und abziehen). Frontabdeckung des Kontroll-
Instrumentes demontieren; hierzu zwei Querschlitzschrauben auf der Schalt-
platten-Rickseite |6sen (sie sitzen jeweils zwischen den beiden Kontrollamp-
chen oben und unten). Den Flachstecker zwischen den beiden Kontroll-Instru-
menten (Kraftstoffanzeige und Kiihlwasserkontrolle) und der Schaltplatte ab-
ziehen, und zuletzt die beiden Randelschrauben auf der Riickseite der Schalt-
platte I6sen. Damit ist zugleich die Kiihiwasser-Kontrolle demontiert.

Ein defektes Anzeigegerat 13Bt sich nicht mehr reparieren, es wird einfach
ausgetauscht.

Beim Zusammenbau miissen Sie darauf achten, daB Sie die Flachstecker der
beiden Kontroll-Instrumente farbrichtig (Farbmarkierungen auf der Schalt-
platte) an die Schaltplatte anschlieBen.

Die Temperatur des Kiihtwassers wird durch einen besonderen Temperatur-
flihler, der vorne oben auf dem Motorblock in unmittelbarer Nahe des Ther-
mostates sitzt, gemessen. Zu diesem Temperaturfiihler zieht sich ein dunkel-
blaues Kabel vom MeBinstrument im Armaturenbrett. Im Temperaturfiihler be-
findet sich ein temperaturabhangiges Material, das bei kalter Kihiflissigkeit
einen hohen Widerstand hat, der jedoch bei Erwarmung abnimmt. Dieser
Temperaturfihler ist an Masse angeschlossen, so daB der Stromkreislauf da-
durch geschlossen ist.

Zeigt die Kiihlwasserkontrolle falsch oder gar nicht an, 1aBt es sich nicht mit
Heimwerkermitteln priifen, ob der Temperaturflihler daran schuld ist. Bei Nicht-
anzeigen empfiehltes sich allerdings, das dunkelblaue Kabel zwischen Anzeige
und Temperaturfihler zu kontrollieren. Ansonsten Werkstattsache, wenn man
nicht — etwa aus einem Unfallwagen — funktionierende Teile zum Vergleichs-
einbau zur Verfiigung hat. Der Ausbau des Kilhlwasser-Anzeigeinstrumentes
ist bereits im letzten Abschnitt ber die Kraftstoffanzeige beschrieben. Zum
Ausbau des Temperaturfiihlers zuerst einen Teil des Kiihlwassers ablassen
und auffangen (rentiert sich nur, wenn noch brauchbares Frostschutzmittel im
Kuhlsystem ist), dann Kabelstecker am Fiihler abziehen und diesen mit Steck-
schliissel ausbauen. Beim Einbau muB das Gewinde des Fihlers mit Dich-
tungsmasse bestrichen werden.



Der Antrieb des Tachometers erfolgt iiber eine flexible Tachowelle, die an
ihrem anderen Ende seitlich an das hintere Ende des Getriebegehduses an-
geschlossen ist. Am Tachometer ist die Tachowelle mit einer Uberwurfmut-
ter angeschraubt. Zwar wird das Tachometer nicht elektrisch betrieben, doch
beruht seine Wirkung auf elektrischen Wirbelstrémen, die durch die Drehung
eines von der Tachowelle angetriebenen Ringmagneten erzeugt werden.
Diese Wirbelstrome versuchen, die Tachonadel mit sich zu ziehen.

Die Tachometerwelle bedarf keiner besonderen Pflege. ist sie gebrochen und
muB ausgetauscht werden, solite diese Arbeit der Werkstatt Gberlassen blei-
ben, denn sie muB beim Einbau sehr vorsichtig verlegt werden. Wird sie dabei
geknickt, ist damit bereits die Ursache fiir baldigen Wellenbruch gelegt. Weil
die Kilometerangabe auf dem Tacho beim Verkauf des Wagens als Dokument
gewertet wird — er soll ja Giber die gehabte Beanspruchung des Wagens aus-
sagen —, darf man natiirlich nicht mit geldster Tachowelle fahren. Der Aus-
tausch eines eventuell defekten Tachometers ist, wenn Sie dieses Kapitel bis
hierher aufmerksam gelesen und die Bilder eingehend betrachtet haben, beim
Kadett B nicht schwer (beim Kadett A wiirden wir beispielsweise abraten).
Das ist alles: Instrumentengehduse, wie auf Seite 115 beschrieben, ausbauen.
Dabei Tachowelle hinten am Tachometer abschrauben. Dann die 3 Quer-
schlitzschrauben auf der Tachogeh&duse-Riickseite |6sen und das Instrument
abnehmen. Reparieren 148t sich am Tachometer nichts — es muB ausge-
tauscht werden.

Wenn Sie das Tachometer Ihres Kadett einmal naher betrachten, finden Sie
irgendwo eine kleine Aufschrift mit dem Buchstaben ,W*“ und einer drei-
stelligen Zahl dahinter, z. B. W=625. Sie ist auch auf der Rickseite des
Tachometers vermerkt, wie auf dem Bild Seite 114 (W=638) erkennbar. Es ist
die sogenannte ,Wegdrehzahl“, die angibt, wievielmal sich die Tachowelle
drehen muB, bis das Zahiwerk um 1 km weitergerechnet hat. Da |hr Tacho-
meter ja nicht direkt die zuriickgelegte Wegstrecke messen kann, sondern
nur dle Drehzah! der Getriebeabgangswelle in Wegstrecke ,lbersetzt“, ist
diese Wegdrehzah! abhangig vom eingebauten Hinterachsgetriebe und der
montierten ReifengréBe. Haben Sie ein Tachometer mit falscher Wegdrehzahl
eingebaut, stimmen die Geschwindigkeitsangaben und angezeigten Weg-
strecken nicht. Umgekehrt miissen Sie, wenn Sie etwa zu Sportzwecken eine
.Berg-Hinterachse" einbauen lassen, auch das Tachometer mit der dafir
bestimmten Wegdrehzahl montieren. Und Falschanzeigen, die durch die Mon-
tage abweichender ReifengréBen bewirkt werden, lassen sich durch den
Austausch des Tachometers korrigieren. Die Spannweite der Wegdrehzahlen
fiir den Opel Kadett reicht von W=517 (1,9 Ltr.-Rallye-Wagen mit Hinterachse
35:11) bei einem guten Dutzend Zwischen-Varianten bis zu W=678 (Kadett B
bis August 67 mit Hinterachse 33:8).

Der Gebldsemotor, der je nach Stellung des Drucktastenschalters rechts
im Heizungsbedienungsgerat mit halber oder voller Drehzahl lauft, erhalt
seinen Strom Uber schwarze Kabel von Sicherung Nr. 3 (4), also nur bei
eingeschalteter Zindung. Soll beim Stand des Wagens vom noch heiBen
Kuhlsystem das Wageninnere mit Hilfe des Geblasemotors aufgewéarmt
werden, muB die Zindung eingeschaltet werden, was auf lange Sicht,
wenn zuféllig dabei die Unterbrecherkontakte geschlossen sind, der Zind-

Das Tachometer

Die richtige
Wegdrehzahl

Heizgeblase-
motor

priifen
Pflegedienst Nr. 19
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Wenn man die Instrumenten-
tafein der dlteren Kadett B
abschraubt und herunterklappt,
sieht man diese Teile:

1 - Drahtzug mit Hille fur
Luftverteiler, 2 — Schiebestick
far Luftverteilerhebel. 3 -
Drahtzug mit Hille fir Heiz-
ventil, 4 - Schlebestlick fiir
Heizungshebel, 5 - AnschiuB
und Aufsteckzunge fir Kabel
zum Sicherungskasten, 6 -
Kabel fir Schalter zum Heiz-
gebldse. (Ausbau der Instru-
mententafel siehe Kapitel
LInstrumente und Geréte".)

Bei den neueren Kadett B liegt
dieses Schaltgerat fir Laftung
und Helzung in der Mitte des
Armaturenbrettes.

spule nicht gut bekommt. Durch die miteingeschaltete Ziindspule erhdht
sich der Leistungsbedarf des Gebldsemotors mit 30 Watt (bei voll gedffneten
und daher widerstandsgeringen Heizdiisen) um die weiteren etwa 15 Watt
Leistungsbedarf der Ziindspule. Die 10 Stunden méglicher Laufzeit aus der
normal geladenen Batterie sind also recht theoretischer Natur.

Die im Wartungsplan vorgesehene Funktionspriifung ist einfach (aber gar
nicht so sinnlos, weil der Geblasemotor monatelang nicht gebraucht wird, und
deshalb durchaus unbemerkt defekt werden kann): Ziindung einschalten, da-
mit Sicherung Nr. 3 (4) unter Strom steht, und anschlieBend den Drucktasten-
schalter in 2 Stufen nach unten driicken. Dann die beiden Bedienungshebel
flir Luftverteilung und Warmeregulierung nacheinander betitigen, und mit der
Hand an den Luftaustrittséffnungen kontrollieren, ob insbesondere die Luft-
verteilung einwandfrei funktioniert. Die Geblaseluftschlduche kénnen namlich
von ihren AnschluB-Stutzen gerutscht sein. Naheres dariiber im Kapitel , Kiih-
lung und Heizung". Pflege beansprucht der Geblasemotor nicht. Treten St&-
rungen auf, Werkstatt aufsuchen. Auch Bosch-Dienste k&nnen helfen, da es
sich um ein Bosch-Erzeugnis handelt.

Bei Opel hat man sich weder zu einer Scheibenwaschanlage mit Druckluft
noch mit Elektrizitdt entschlossen, sondern vertraut dem kraftigen FuBdruck
der Kadettfahrer, wobei der Pumpenknopf etwas schwierig zu ertasten ist.
Der zugehdrige Waschwasserbehalter hdngt kurz davor an der Spritzwand
im Motorraum. Die ganze Anlage ist problemlos, sofern nur sauberes Wasser
und eines der vielen Windschutzscheibenreinigungsmittel in den Behalter ge-
fiillt wird. Andernfalls verstopfen die Spriihdiisen vor der Windschutzscheibe.
Um eine verstopfte Spriihdiise zu reinigen, nimmt man am besten einen diin-
nen Draht, wie er beispielsweise zum Befestigen der Olwechselanhinger
dient. Mit einer Nadel kann dagegen die Sprilhdose beschadigt werden.

Wenn bei der Beleuchtungspriifung ein Lichtschalter als Fehlerursache einge-
kreist wird, sollten Sie zuerst priifen, ob die Kabelstecker an der Riickseite
der Schalterleiste alle fest angedriickt sind. Dazu ist der Ausbau des Instru-
mentengehduses noch nicht notwendig. Er 148t sich jedoch nicht vermeiden



(wie es gemacht wird, ist auf Seite 115 beschrieben), wenn sich der Fehler
dadurch nicht beheben 1aBt. Bevor man dann dle Schalterleiste selbst aus der
Instrumentenplatte herausschraubt — sie wird von zwei Kreuzschlitzschrau-
ben gehalten —, zuerst einmal mit Hilfe des Schaltplanes und eines kurzen
Drahtstlickes die betreffenden Kabel kurzschlieBen. Funktioniert daraufhin
die betreffende Beleuchtungseinrichtung, ist es der zustandige Schalter.

Nur selten bringen Wischerblatter ein wirklich einwandfrei sauberes Gesichts-
feld zustande. Das liegt einmal daran, daB die Windschutzscheibe nur so sel-
ten mit Sidol (siehe Seite 146) und statt dessen mit einem verfetteten Fenster-
leder beim Tanken und bei der Wagenwasche geputzt wird. Oft sind auch
die Wischerblatter nicht mehr in Ordnung. Sie sollten wenigstens einmal im
Jahr erneuert werden, am besten im Herbst, vor Beginn ihrer Schwerarbeit-
Saison. Die Sommersonne macht den Scheibenwischergummi porés, und ge-
rade bei Nachtfahrten im regnerischen Herbst ist eine schlecht gewischte
Windschutzscheibe besonders unangenehm und geféhrlich. SchlieBlich solien
die Wischblatter selbst auch von Zeit zu Zeit gereinigt werden, denn an ihnen
setzen sich ja die Fettriickstdnde von der Windschutzscheibe ab. Man reibt
die Wischerblatter am besten mit einer festen Nylonbiirste (Nagelbiirste) und
einer starken Waschmittelldsung oder auch Brennspiritus ab. Dagegen ist
Benzin véllig ungeeignet als Reinigungsmittel fiir Gummi.

Zum Auswechseln die Wischerarme von der Windschutzscheibe abklappen,
Wischerblatt rlickwarts schwenken, die Arretierungsfeder des Wischerblattes
aus dem Ausschnitt im Wischerarm driicken, und das Wischerblatt in Richtung
auf die Scheibenwischerwelle aus dem Wischerarm aushangen. Der Einbau
erfolgt sinngemaB umgekehrt. Das Scheibenwischerlager ist gelegentlich fiir
einen Tropfen Ol dankbar, der bei zuriickgeklappten Wischarmen an die
Scheibenwischerwelle gegeben wird.

Der Ausbau des Scheibenwischermotors ist am Kadett wesentlich einfacher
als bei den meisten anderen Fahrzeugen. Der Motor sitzt im Motorraum auf
der Spritzwand zum Innenraum. Die Kurbel, die das Schelbenwischerge-
stdnge bewegt, ist innen im FuBraum vor dem Fahrersitz zu sehen. Zum
Ausbau die Sechskantmutter fur die Kurbel auf der Wischermotorwelle vom
Innenraum her 16sen, und danach Wischermotor vom Motorraum aus von der
Stirnwand losschrauben (3 Sechskantschrauben).

Sicherlich haben Sie schon bemerkt, daB die Wischerblatter stets in ihre
Ruhestellung zuriicklaufen, auch wenn Sie den Wischerschalter bereits einige
Augenblicke vorher ausgeschaltet haben. Das ist keineswegs eine eingebaute
Fecer, die die Wischerblatter weiterzieht, sondern ein besonderer Schalteffekt
im Wischermotor. Dieser bewirkt, daB nach dem eigentlichen Ausschalten der
Motor noch solange Strom bekommt, bis die Wischerblatter in Ruhelage ste-
hen. Diese Endabstellung funktioniert Gbrigens nicht, wenn die Ziindung aus-
geschaltet wird und die ganze Anlage keinen Strom mehr bekommt. Das
schadet der Wischeranlage nichts. Bleiben jedoch die Wischerblatter etwa
durch Schneetreiben, Frost oder schwache Batterie bei trockener Scheibe
auBerhalb ihrer Ruhestellung stehen, wahrend die Zindung eingeschaltet ist,
wird die Ankerwicklung des Wischermotors durchbrennen, da durch den End-
stellungs-Schalteffekt der Motor noch unter Strom steht. Abhilfe: Wischer-
arme sofort abheben, damit sie in Ruhestellung laufen kénnen.

Die Scheiben-

wischer
Pflegedienst Nr.
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Schelbenwischer-

motor ausbauen
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Was bedeutet
die
ReifengréBe?
6.00-12

Millimeter-Relfen
155 SR 13

Die Felgen-
Abmessungen
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Réder und Relfen

Auf Gummisohlen

Der Opel Kadett B nimmt bezliglich seiner Rader unter den Personenkraft-
wagen eine Sonderstellung ein: Man kann serienmaBig ganz nach Wunsch
zwei vollig verschiedene ReifengroBen erhalten. Zwar lassen sich auch bei
anderen Fahrzeugen sehr oft Reifen etwas abweichender Art und Gré8e mon-
tieren. Grundsétzlich hat man dazu aber nur eine Felgenart zur Verfiigung,
wéhrend beim Kadett B in den beiden ReifengréBen auch die Felgen unter-
schiedlich groB sind. Das gibt es unter den bekannteren Personenwagen
sonst nur bei Mercedes.

Wird bei Mercedes mit groBeren Felgen fiir die Tropenausstattung eine gro-
Bere Bodenfreiheit des Wagens auf schlechten Wegstrecken bezweckt, liegt
der Grund beim Opel Kadett B in der unterschiedlichen Ausfihrung der Vor-
derradbremsen. Sind Trommelbremsen montiert, finden Sie auf den Reifen
die GréBenangabe 6.00-12. Haben Sie sich gegen Aufpreis vorne Scheiben-
bremsen liefern lassen, tragen die Reifen die Bezeichnung 6.15/155-13.

Nach international giiltigen Regeln werden die Reifen und dazugehdrigen
Felgen vorzugsweise in englischen Zoll gemessen. 1 Zoll (Kurzzeichen: )
entspricht 254 mm. Der Reifen in der GrdBe 6.00-12 ist also 6 Zoll breit
(= 152 mm) und die Felge hat an der Auflage fiir den Reifenwulst einen
Durchmesser von 12” (= 305 mm). Alle anderen Abmessungen und die Be-
lastbarkeit bei den unterschiedlichen Reifendriicken sind genormt, so daB
alle Reifen mit dieser GroBenangabe ohne Riicksicht auf die Reifenmarke
darin véllig gleich sind. Unterschiede von Marke zu Marke gibt es deshalb
nur in der Qualitat der Reifen.

Neben der Reifen-Normung in Zoll-GréBen gibt es, von der franzésischen
Reifenindustrie ausgehend, noch ein anderes MaB-System, das in Millimetern
oder gemischt in Millimetern und Zoll rechnet. Reifen in solch gemischten
GréBenangaben sind zumeist Giirtelreifen (Seite 135), die in der GréBe 155
SR 12 bzw. 13 auch auf den Kadett passen. Die erste Zahl gibt diesmal in
Millimetern (155 mm) die Reifenbreite an, wihrend die zweite Zah! in Zoll
erkennen |&Bt, daB die zugehdrige Felge im Durchmesser 13” (= 330 mm) hat.

Der Kadett wird also serienmaBig bei Trommelbremsen mit 12”-Felgen (ge-
naue Bezeichnung: Tiefbettfelge 4.00 x 12) und bei Scheibenbremsen mit 13”-
Felgen (gen. Bezeichnung: Tiefbettfelge 4'/2J x 13 oder 5J x 13) ausgestattet.
Dieser gréBere Felgendurchmesser ist bei den Scheibenbremsen notwendig,
weil wirkungsvolle Scheibenbremsen etwas mehr Platz als eine Trom-
melbremse bendtigen. Also 1aBt sich die 12”-Felge nicht auf die Kadett-



Vorderachse mit Scheibenbremse montieren, aber umgekehrt kénnen Sie
durchaus die 13”-Felge auf den Kadett mit Trommelbremsen nehmen.
Die GréBenbezeichnungen der Felgen bedeuten:

4.00 bzw. 4'/2 = 4 bzw. 4'/2 Zoll Felgenmaulweite
J = Formung des Felgenhornes nach Norm-Vorschrift
x = Zeichen fiir Tiefbettfelge

12 bzw. 13 = Felgendurchmesser in Zoll von Wulst zu Wulst

Auch der NSU-Prinz hat Felgen der GréBe 4.00 x 12 und der Ford 17 M Fel-
gen der GroBe 4'/2 x 13. Trotzdem kdnnen Sie diese Felgen mit der gleichen
GroBenbezeichnung niemals auf Ihrem Opel Kadett montieren. Denn die
GréBenbezeichnungen der Felgen umfassen nach der Norm-Vorschrift nur
die fir den Reifen wichtigen Felgenabmessungen, jedoch nicht die Art der
Felgenbefestigung, die Zahl der Radmuttern, die EinpreBtiefe der »Felgen-
Schliissel* und dergeichen. Am Kadett haben Sie beispieilsweise 4 Rad-
muttern, am Ford 17 M deren 5, abgesehen von anderen Konstruktionsunter-
schieden.

Warum werden manche Reifen nur in Zoll, andere gemischt in Milli-
metern und Zoll bezeichnet? Der Grund liegt in der modernen Reifenent-
wicklung. Natiirlich gibt es auch 13”-Reifen in ZollgréBen (z. B. 5.90-13 fiir
den Opel Rekord). Der moderne Reifen wird immer breiter und ,flacher®. Der
frihere Super-Ballon-Reifen (wie ihn der VW 1200 z. B. hat) ist im Quer-
schnitt hoch und schmal. Der Niederquerschnitt-Reifen ist niedriger und brei-
ter, der Super-Niederquerschnitt-Reifen noch niedriger. Diesen Querschnitt
hatte bis vor einigen Jahren nur der stets in Millimetern gemessene Giirtel-
oder Radial-Reifen {mehr dariiber Seite 135). Weil die Reifenfachleute vom
Girtel-Reifen als vom Reifen der Zukunft sprechen, hat man wegen der Kon-
struktionsanndherung des Super-Niederquerschnitt-Reifens an den Giirtel-
Reifen die GréBenangaben vorzugsweise in Millimetern vorgenommen, gleich-
zeitig tragt der Reifen aber auch eine Zoll-Angabe, so daB Sie auf Reifen der
13”-GréBe fiir den Kadett in der Regel die Aufschrift 6.15/155-13 finden.

Die GréBenangaben darf man ibrigens als MaBangaben nicht zu genau neh-
men, denn die fiir jede ReifengroBe zustandigen Normblétter geben zumeist
etwas andere MaBe als die wirklichen Abmessungen an. Diese ,Falschanga-
ben® haben in den zahliosen Reifenkonstruktionen der zuriickliegenden
Jahre ihre Ursache. Manche ,echten“ GrdéBenangaben waren da schon ,be-
setzt" und man muB auf benachbarte GrdBenangaben ausweichen.

Zu den ReifengréBen finden sich in den Norm-Vorschriften noch einige An-
gaben, die einer Erklarung bediirfen. Sie sind beispielsweise bei der Eichung
des Tachometers, bei der Berechnung des zuriickgelegten Weges und der-
gleichen von Bedeutung.

ReifengréBe Gesamt- Reifen- Halbmesser Abroll-
durchmesser breite statisch dynamisch umfang
mm mm mm mm mm
6.00-12 574 151 265 2n (1702)
6.15/155-13 581 157 273 278 (1746)

Der Gesamtdurchmesser wird am liegenden und voll aufgepumpten Reifen
gemessen. Der statische Halbmesser der Gbernéachsten Spalte ist jedoch ge-
ringer als die Hélfte des Gesamtdurchmessers, denn er entspricht dem Ab-

Nieder- und
Super-Nieder-

querschnitt-Relfen

Reifenabmessungen
und Normvorschrift
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Reifendruck

priifen
Pflegedienst Nr. 13

stand der Felgenmitte vom Boden beim stillstehenden Fahrzeug, wobei die
Reifen vorschriftsmaBig Luftdruck haben missen und der Wagen mit der
hdchstzulassigen Zuladung belastet ist. Da sich bei dieser Belastung der Rei-
fen eindriickt, muB der statische Halbmesser natiirlich kleiner als der eigent-
liche Reifenradius sein. Wahrend der Fahrt ist jedoch weder der statische
Halbmesser noch der urspriingliche Halbmesser wirksam, denn durch Roll-
widerstand, Rollwulstbildung und Verformung &ndert sich auf vollig glatter
Flache der Abstand von Felgenmitte zum Boden wieder etwas. Dieser Ab-
stand ist etwas groBer als der statische Halbmesser, weil sich der Reifen auf-
baucht, aber kleiner als der konstruktive Halbmesser. Er nennt sich dynami-
scher Halbmesser und wird, damit eine gleichartige Messung méglich ist,
nach der Normvorschrift fiir 60 km/h festgelegt, denn bei hdheren oder nie-
deren Geschwindigkeiten wélbt sich der Reifen natlrlich anders auf.

Dieser dynamische Halbmesser ist die Grundlage der Tacho-Eichung. Das
erklart auch, weshalb der Kadett B mit Reifen 6.15/155-13 bei einem um 7 mm
groBeren dynamischen Halbmesser und daraus entsprechend berechnetem
Abroillumfang von zusétzlichen 44 mm ein Tachometer mit anderer Wegdreh-
zahl| (siehe Seite 121) haben muB als der Kadett mit Reifen 6.00-12. Trotzdem
ist der Unterschied mit den 7 mm nicht sehr groB8, obwohl innen in der Felge
1 Zoll (= 25,4 mm) mehr Platz fur die Trommelbremse gewonnen wurde.
Das hat Opel durch den Ubergang von Niederquerschnitt-Reifen auf Super-
Niederquerschnitt-Reifen bei der 13”-GréBe erreicht, wodurch die fiir den
Kadett als giinstigst berechnete Bodenfreiheit nur um unbedeutende Milli-
meter erhdht wurde.

Ubrigens bringen Winter-Reifen mit dem dickeren M+ S-Profil sowieso etwa
3 mm mehr im Halbmesser. Da nun Tachometer amtlich eine gewisse Vor-
eilung — aber keinen Nachlauf — haben diirfen und in der Praxis auch haben,
ist es also moglich, daB bei den gréBeren M+ S-Reifen das zuvor etwas
.schmeichelnde” Tachometer plotzlich wirklich echte Geschwindigkeiten an-
zeigt. Umgekehrt andert sich bei zunehmendem Reifenabrieb die Tacho-
anzeige: Das Tachometer zeigt bei abgefahrenen Reifen etwas mehr an, denn
eine Radumdrehung, die es registriert, bedeutet weniger zuriickgelegte Weg-
strecke als beim neuen Reifen. Das gute Auto wird also nicht schneller — das
Tacho schwindelt dies nur vor —, sondern die Reifen werden dinner. Deshalb
ist es gut, von Zeit zu Zeit das Tacho neu zu ,eichen”, damit kein Zweifel be-
steht, was die Tachonadel zeigen darf, wenn beispielsweise 50 km/h nicht
uberschritten werden dirfen.

Die Tragfahigkeit eines Reifens bestimmen seine GroBe, seine Festigkeit und
vor allem der Luftdruck. Bei geringer werdendem Reifendruck sinkt die Trag-
fahigkeit; auBerdem geht zu geringer Luftdruck erheblich zu Lasten der Le-
bensdauer eines Reifens.

Reifendruck in atii Diagonalreifen Gartelreifen
vorn hinten vorn hinten

Limousine und Coupé 13 17 | 17 17

Caravan

geringe Beladung .3 1,4 1.7 1,8

maBige Beladung 1,3 1,9 1,7 2,3

volle Beladung 1.3 25 1,7 3,0

Fir Autobahnfahrten soll der Luftdruck um 0,2 atii erhdht werden. Ebenso st bei Win-
terreifen eine Luftdruck-Erhéhung um 0,2 bis 0,3 atii empfehlenswert.



Diese unterschiedlichen Luitdruckempfehlungen bedeuten nun nicht, daB man
stets bei anderer Belastung oder anderer Fahrweise zur nachsten Tankstelle
fahrt und sich den Luftdruck herauf- oder heruntersetzen |14Bt, sondern der
Luftdruck wird nach der hauptsachlichsten Inanspruchnahme gewahlt, wobei
es kein Fehler ist, wenn stets der héhere Luftdruck gefahren wird.

In den Normvorschriften fiir die Reifen ist neben den Abmessungen auch ihre
héchste Tragfahigkeit festgelegt. Fiir die Belastungsmdoglichkeiten des Kadett-
Caravan reicht die Tragfahigkeit normaler Diagonalreifen nicht aus (Girtel-
reifen sind flir hdhere Belastbarkeit zugelassen). Die Belastbarkeit eines Rei-
fens wird mit der sogenannten Ply-Rating-Zahi gekennzeichnet, z. B. 6 PR.
Urspriinglich gab sie die Anzahl der Cordlagen im Reifenunterbau an.
Inzwischen tragen alle Diagonalreifen eine PR-Zahl: Fiir die Limousinen und
Coupés heiBen die Reifen entsprechend 6.00-12/4 PR bzw. 6.15/155-13/4 PR
und fir die Caravan 6.00-12/6 PR bzw. 6.15/155-13/6 PR.

Der Reifendruck wird stets am kalten Reifen gemessen. Da der Druck schon
nach wenigen Kilometern ziigiger Fahrt um 0,2 oder sogar 0,4 atii ansteigen
kann, wére es falsch, beim nachsten Halt an einer Tankstelle den Luftdruck
entsprechend zu erniedrigen. Denn diese Druckerhdhung durch Erwérmung
ist von den Reifenkonstrukteuren bereits einkalkuliert.

Wenn kein besonderer Verdacht auf mangelnden Luftdruck besteht, ist es
keinesfalls notwendig, taglich den Luftdruck zu priifen. Alle 1 oder 2 Wochen

Hier wird der Wert des
richtigen Reifendruckes
sichtbar. Links fehlt es
an Luft: Der Reifen-
abdruck zeigt, daB sich
die Profilmitte nach
innen wolbt, die Reifen-
schultern werden vor-
zeitig verschlissen und
der ganze Reifen wird
durch iibermaBiges
Walken strapaziert. in
der Mitte stimmt der
Luftdruck: GleichméBige
Auflage Uber die ganze
Reifenbreite. Rechts zu
hoher Luftdruck: Der
stark gewdlbte Reifen
berihrt nur in der Mitte
die Fahrbahn, die
Profilmitte wird vor-
zeitig verschlissen.

Verstérkte Reifen
fir den Caravan

Kalte Luft
ist maBgebend

Um den Reifendruck
vor der Abfahrt am
kalten Reifen messen
zu kénnen (denn dieser
Reifendruck ist maB-
gebend), empfiehlt sich
die Anschaffung eines
eigenen Luftdruck-
messers in Stab- oder
Uhrform. Preis zwi-
schen 5 und 15 DM.
Der Skalenbereich soll
nicht Gber 3 atii hin-
ausgehen, sonst ist die
Ablesbarkeit nicht
genau genug. Gele-
gentlich vergleicht man
die MeBgenauigkeit
seines eigenen Luft-
druckmessers mit dem
groBen Reifenfill-
messer einer Tank-
stelle.



Reifenzustand

priifen
Kontrolldienst Nr. 14
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Wenn aus einem Reifen Luft
entweicht, muB nicht gleich ein
Loch schuld daran sein. Man
versucht es zuerst mit Spucke
auf dem Ventil. Gibt es, wie
auf unserem Bild, eine kleine
Blase, ist das Ventil undicht.
Ein neuer Ventileinsatz behebt
den Schaden.

genlgt es, denn ein moderner schlauchloser Reifen darf in 6 bis 8 Wochen
nur etwa 0,1 ati verlieren. Schnellerer Druckverlust bedeutet einen Defekt.
Das zu haufige Luftdruckpriifen an den Tankstellen hat sogar auf die Dauer
einen Nachteil. Bei dieser Tankstellenprifung wird jedesmal zuerst ein klei-
ner LuftstoB in den Reifen gegeben. Dadurch wird zwangsldufig Kondens-
wasser, Schmutznebel und Oldunst aus dem Gerét in das Reifenventil ge-
preBt, wodurch auf die Dauer die Ventilnadel eine Schmutzkruste erhélt und
ihre Dichtfdhigkeit nachlaBt. Ein zu oft kontrollierter Reifen muB schlieBlich
alle paar Tage wieder gepriift werden, weil er dauernd etwas Luft verliert,
ohne schadhaft zu sein.

Wenn aber bei wdchentlicher regelmaBiger Priifung mit dem stets gleichen
eigenen Gerat Druckverluste festgestellt werden, muB der Reifen nadher be-
trachtet werden. Die Felge kann an einer Bordsteinkante angeschiagen und
undicht geworden sein; vielleicht haben sich Fremdkorper — etwa Gras und
Kieselsteine — zwischen Felgenhorn und Reifenwulst geklemmt; oder in der
Reifendecke sitzt eine Glasscherbe oder ein Nagel, wodurch ein kieines Loch
entstanden ist. Jedenfalls mu8 man der Ursache des Druckverlustes nach-
splren und nicht einfach nachpumpen. Denn der auf die Dauer unvermeid-
bare ,Platte* kommt dann bestimmt im ungeeigneten Augenblick und kann
gefédhrlich werden. Hochste Alarmstufe ist es jedenfalls, wenn der Wagen
unterwegs zu schwimmen anfdngt und sich in der Lenkung weich anfiihlt.
Wenn auf Druckverlust nicht geachtet wird, kann die Instandsetzung nach
einer Dauersch&digung unmoglich werden. Das kostet einen neuen Reifen.

Es kann nicht schaden, ofter als im Pflegeplan vorgeschrieben, nach dem
Zustand der Reifen zu sehen. Die beste Mdoglichkeit ergibt sich, wenn der
Wagen in der Tankstelle zum Olwechsel oder zu einer Unterwagen-Wasche
hochgebockt wird. Bei dieser Gelegenheit bohrt man mit einem kleinen
Schraubenzieher Fremdkdrper aus der Reifendecke und prift nach, ob sie
ernsthaften Schaden gestiftet haben. Im Vordergrund der Reifenpriifung steht
natiirlich die Beobachtung der Reifenabnutzung. Sie konnen sehr zufrieden
sein, wenn alle Reifen Uber den gesamten Reifenumfang und Uber die ge-
samte Profilbreite gleichmaBig abgenutzt sind. Zeigt sich jedoch eine ein-
seitige Abnutzung, oder hat das Profil wellige Vertiefungen in regelmaBigen
Abstanden, dann ist am Fahrgestell oder am Rad selbst etwas faul.



Nur der wirkliche Fachmann kann an der ungleichen Reifenabnutzung sehen,
ob es sich um zuviel oder zuwenig Luftdruck, um unausgewuchtete Rader, um
unwirksame StoBdampfer, um ausgeschlagene Gelenke, um Fehler in Vorspur
oder Radsturz handelt. Alle diese zahlreichen Fehlerquellen hinterlassen nam-
lich ihre individuellen Spuren auf dem Reifenprofil. Der Weg solite dann bald
zur Vertragswerkstatt filhren. Unter Umstanden muB die betreffende Achse
vermessen werden, und das ist mit eigenen Hilfsmitteln ja nicht méglich.
Auch die Felgen erwarten gelegentlich einen priifenden Blick. Anfahren an
groBe Steine oder Bordsteinkanten kann zu Beschadigungen am Felgenhorn
fihren. Der schlauchiose Reifen kann undicht werden. Als GegenmaBnahme
legt man, falls die Beschadigung der Felge so gering ist, daB keine Gefahr
des Abspringens fiir den Reifen besteht, einen Schlauch der GroBe 1230 fiir
die ReifengroBe 6.00—12 bzw. 1330 fir Reifen 6.15/155-13 oder 155 SR 13 in
die Decke ein. Dazu muB erst das ,schlauchlose Ventil" aus der Felge aus-
gebaut werden. Damit beim Aufpumpen die Luft zwischen Reifendecke und
Schlauch entweichen kann, muB das Ventil locker im Felgenloch sitzen.

Nach Unféllen missen Felgen genau (iberpriift werden, ob alle SchweiBnahte
in Ordnung sind und die Felge in sich nicht verbogen ist. Wenn die Felge
nach Hohe oder Seite um mehr als 1,5 mm ,eiert“: Austauschen.

Vom regelméBigen Reihum-Austauschen der Rader hilt man bei Opel nichts.
Das ist sehr gut so. Noch nicht alle Kraftfahrzeughersteller haben sich zur
gleichen verniinftigen Erkenntnis durchgerungen. Durch das Auswechseln der
Rader bei jedem Wartungsdienst werden namlich Fehler der Lenkung, StoB-
démpfer, Gelenke usw., verschieiert. Bestimmte Fehlerquellen haben dann
nicht geniigend Zeit, ihre Kennmarken auf dem Reifenprofil zu hinterlassen.

In der Regel besteht zwar kein AnlaB, daB sich die Radmuttern lockern, wenn
sie bei der letzten Radmontage einwandfrei angezogen worden waren, aber
sicher ist sicher. Die Felgen des Kadett werden von 4 Radmuttern auf der
Bremstrommel gehalten. Die zugehdrigen Radbolzen sind massiv in der
Bremstrommel versenkt. Das Ganze liegt versteckt unter der verchromten
Radzierkappe. Diese soll zum Radwechse! oder zum Nachpriifen der Rad-
muttern nur mit dem abgebogenen Griffende des dem Bordwerkzeug beige-
gebenen Radmutterschliissels abgenommen werden. Schraubenzieher und
andere ungeeignete Werkzeuge beschadigen die Radzierkappe. Dann wer-
den lber Kreuz -- damit es keine Verspannung der Felge oder der Brems-
trommel gibt — die Radmuttern nachgezogen, wenn dies mit Hilfe des Rad-
mutternschlissels im Bordwerkzeug méglich ist.

Abmontierte Reifen diirfen nicht in hellem Licht aufbewahrt, sondern miissen
in dunklen, staubfreien Rdumen gelagert werden. Die Temperatur eines sol-
chen Raumes soll zwischen --10° C und + 20° C liegen; mehr oder weniger
ist schadlich. Aber auch ein dunkler, wohltemperierter Raum ist ungunstig,
wenn darin ein Elektromotor lauft. Dieser bildet namlich am Kollektor oft
Ozon; das ist ein Gas, welches ebenfalls fiir den Reifengummi nachteilig ist.
Nichtbenutzte Reifen kénnen gelegt werden, wenn sie auf Felgen montiert
und méaBig aufgepumpt sind. Nicht montierte Reifen stellt man besser senk-
recht und dreht sie alle paar Wochen ein Stiickchen weiter, damit sie sich
keinen einseitigen PlattfuB stehen.

Réder nicht
austauschen

Radmuttern auf

festen Sitz
priifen

KontrolidienstNr.15

Reifen lagern
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Fachleute aus der Reifenindustrie haben herausgefunden, daB durchschnitt-
lich nur noch alle 1'/2 Jahre eine Reifenpanne vorkommt. Wer Gliick hat, dem
passiert es nie. Andernfalls muB man sich zu helfen wissen. Denn mit einem
PlattfuB weiterfahren, bringt den vielleicht noch sehr guten Reifen nach we-
nigen hundert Metern auf den Millhaufen. Er ist dann im Gewebe so ver-
walkt, daB er sich nicht mehr reparieren 1a8t. Man muB also in den sauren
Apfel beiBen und das Rad sofort wechseln. Auch wenn es in Strémen regnet.
m Handbremse festziehen.

m Réader der gegeniiberliegenden Fahrzeugseite mit Steinen oder Holz ge-
gen Abrollen blockieren.

m Radkappe mit Griffende des Radmuttersteckschliissels abdriicken.

m Radmuttern mit Radmuttersteckschliissel etwas lockern.

m Wagenheber und Reserverad aus dem Kofferraum nehmen.

m Wagenheberzapfen auf der betreffenden Fahrzeugseite bis zum Anschlag
in den Einschub unterhalb der Tiirkante stecken (siehe Bild auf Seite 30).

m FuB des Wagenhebers soweit schradg zur Karosserie stellen, daB3 der
Gummiring am oberen Ende handbreit von der Karosserie absteht. Darauf
kommt es sehr genau an, weil sonst bei einem weniger schrdg stehenden
Wagenheber das obere Ende gegen die Tiire gedriickt wird (Lack- und Blech-
schaden!), wenn das Fahrzeug abgelassen wird.

m Wagen durch Drehen des , Taumelgriffes* nur so hoch heben, daB das de-
fekte Rad gerade frei hangt. Es erleichtert das Aufstecken des Ersatzrades.
® Radmuttern ganz I6sen und Rad abnehmen.

m Reserverad auf die Radbolzen aufstecken und Radmuttern leicht anziehen.
m Wagen ablassen durch entgegengesetztes Drehen des , Taumelgriffes®.

m Radmuttern iiber Kreuz festziehen (darauf achten, da8 der Mutterkonus in
die entsprechende Vertiefung kommt). Muttern nicht mit aller Gewalt anknal-
len, weil dadurch die Bremstrommel verzogen werden kann.

m Radzierkappe lber zwei Nasen der Felge auflegen und durch Handballen-
schlag auf die dritte Nase aufdriicken.

Der defekte Reifen sollte schon an der nachsten Tankstelle repariert werden.
Sonst hat man, wenn es der Teufel will, einen zweiten Platten und kein Er-
satzrad. Die Reparatur eines schlauchlosen Reifens, an dem sich der AnlaB
der Plattheit erkennen laBt — ein eingedrungener Nagel etwa -, ist eine Ar-
beit von nur wenigen Minuten: Das Einstichloch wird aufgebohrt, gereinigt,
mit Vulkanisierlésung eingerieben und ein Gummi-Pilz eingefiihrt, der sich
im Reifen spreizt und das Loch dicht verschlieBt. Man kann eine solche Re-
paratur auch selbst machen. Den entsprechenden Reparatursatz gibt es bei-
spielsweise von Tip-Top. Die eigenhéndige Reparatur hat allerdings nur dann
Sinn, wenn man eine Luftpumpe zur Hand hat.

Bei einem Loch in der Seitenwand oder gerundeten Schultern des Reifens ist
diese Reparatur mit einem Gummipilz iibrigens nicht zweckmaBig, denn durch
das starke Walken des Reifens in diesen Teilen des Reifens wéahrend der
Fahrt wird der Gummipilz doch wieder herausgetrieben. Ein derart bescha-
digter Reifen muB beai einem Reifendienst sachkundig vulkanisiert werden.
Wer mit seinem Kadetten durch Afrika kreuzt, wo es besonders finster ist,
wird gescheiterweise eine FuBpumpe dabei haben. Dann geht's sogar noch
einfacher, wenn das lLoch am angehobenen und frei drehenden Rad
schnell entdeckt wird. Es kann mit dem Reifenflickzeug und der FuBpumpe
direkt wieder in Ordnung gebracht werden. Voraussetzung ist aber, daB sich
der Reifenwulst noch nicht von der Felge gewalkt hat, sonst schafft man mit



einer FuBpumpe nur schwer den ersten kraftigen LuftstoB, der zum Anpres-
sen des schlauchlosen Reifens notwendig ist. Als HilfsmaBnahmen kann man
aber das Abschleppseil mehrfach rund um den Reifen schlingen und mit
einem Knebel stramm ziehen. Dann spreizen sich (hoffentlich) die Reifen-
wulste in die Felge.

Und wenn der Reifen montiert werden muB? Womit sich, auch wenn man ihn
dann nicht selbst aufpumpen kann, pro Rad etwa 4,00 DM sparen lassen.
Dann werden als Werkzeug zwei méglichst lange Montiereisen mit abgerun-
deten Kanten ohne jeden scharfen Grat bendtigt. Der schlauchlose Reifen
will sich nur schwer von der Felge trennen, wenn er nicht mit einigen Metern
platter Fahrt heruntergewalkt wurde. Man legt ihn deshalb auf den moglichst
sauberen Boden - sauber, damit kein Schmutz, Kies und Sand mit einmon-
tiert wird! — und tritt mit den Abséatzen méglichst dicht am Felgenhorn auf die
Reifenwand. Bei lang montierten Reifen hilft nur festes Draufspringen, bis
sich der Reifenwulst vom Felgenhorn 18st. Erst dann treten die Montiereisen
in Aktion. Dabei darf der Reifen nur tber die innere Felgenschulter gehebelt
werden, denn die Felge 4.00 x 12 ist asymmetrisch, d. h. das innere Felgen-
horn ist etwas niedriger, um das Montieren des Reifens mit dem kleinen
Durchmesser iiberhaupt zu erméglichen. Diese genau zu beachtende Mon-
tagevorschrift gilt sowohl fiir das Abnehmen des Reifens wie fiir das Aufmon-
tieren. Oberdies darf keine scharfe Spannung auf einzelne Stellen des Rei-
fens ausgeiibt werden, sonst wird der Dichtgummi beschadigt.

Beim Montieren eines neuen Reifens muB der rote oder blaue Punkt auf der
einen Reifenseite direkt an das Ventil zu liegen kommen. Der Punkt {manch-
mal sind es auch zwei) bezeichnet die leichteste Stelle des Reifens, die durch
das Gewicht des Ventils wieder ausgeglichen werden soll.

Der zu montierende Reifen rutscht leichter liber das innere Felgenhorn, wenn
er am Wulst eingeseift wird. Die Seife bewirkt allerdings mit der Zeit Rost-
ansatz am Felgenhorn.

Gelegentlich Gberholt man andere Fahrzeuge, an denen ein Rad oder meh-
rere standig wackeln oder springen, obgleich die Fahrbahn eben ist. Das
kann seine Ursache an einem defekten StoBdampfer haben, der nicht mehr in
der Lage ist, das Springen des federnden Rades zu verhindern. Zumeist liegt

Unsere Skizze erldutert die Auswirkun-
P gen der Unwucht:

wenn ein freihangendes, drehendes
Rad immer mit der gleichen Stelle zu
N - Boden sinkt und sich allméhlich aus-
- pendelt. Folge: Das Rad hapft wahrend
~] der Fahrt.

r( N <4Die statlsche Unwucht erkennt man,

Die dynamlische Unwucht ist durch Aus- p
pendeln des Rades nicht zu erkennen,

denn sie liegt irgendwie schrag zur
Radachse, so daB das schnellaufende

Rad flattert und wackelt. Unausgewuch-

tete Réder fihren zu schnellem Reifen-
verschleiB, unruhiger Lenkung und vor- “
f zeitiger Abnutzung der Radlager.
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Opel empfiehlt das Nach-
wuchten der Vorderrdder am
Wagen. Bei diesem System
wird eine antreibende Rolle
unter das angehobene Vorder-
rad geschoben. Beim schnellen
Drehen nimmt ein besonderer
Taster (im Bild rechts am Rad)
die Unwuchtimpulse auf und
bringt die schnellblitzende
Stroboskop-Lampe (im Bild
links) zum Aufleuchten und da-
mit zur Anzeige der Stelle,

an welcher die Unwucht
besteht.

/ B2 et
dies jedoch an ungleicher Gewichtsverteilung in dem betreffenden Rad.
Diese ungleichmaBige Gewichtsverteilung nennt man Unwucht, von der es
zwei Arten gibt: Die statische und die dynamische.

Die Krafte, die an unausgewuchteten Radern auftreten, sind recht beachtlich.
Eine ungleiche Gewichtsverteilung von 100 Gramm bringt bei hoher Ge-
schwindigkeit leicht eine einseitige Zugkraft von 10 Kilogramm zustande. Die
Kosten fiir das Auswuchten der Rader lohnen sich schon wegen des dadurch
verhinderten VerschleiBes der Reifen. Vor allem runderneuerte Reifen mis-
sen sorgsam ausgewuchtet werden. Die Systeme der Auswuchtmaschinen
sind sehr unterschiedlich. Trotzdem ist schnell zu erkennen, wie sie eine Un-
wucht anzeigen, so daB man durch kritisches Zuschauen die Qualitat der Aus-
wuchtarbeit wesentlich unterstiitzen kann. In manchen Werkstatten stellt man
namlich die jiingsten Lehrlinge an diese Maschinen, wobei es den unerfahre-
nen Jungen auf 20 Gramm mehr oder weniger oftmals nicht ankommt.

Die Notwendigkeit des Nachwuchtens der Réder — also der Prifung, ob es
keine Unwucht gibt — 1aBt sich mit feinem Fingerspitzengefiihl am Vibrieren
des Lenkrades erkennen. Im Ubrigen ist das Nachwuchten der Rader sowieso
ein alle 10 000 km falliger Pflegedienst. Opel empfiehlt dazu das Nachwuch-
ten der Vorderrader am Wagen. Das ist ein praktisches Verfahren, das sich
allerdings nur fiir nichtangetriebene Vorderréder eignet. Bei den treibenden
Hinterradern bekommt diese einseitige Beschleunigung dem Ausgleichs-
getriebe in der Hinterachse nicht gut. An den Vorderradern wird bei diesem
Verfahren auch eine eventuelle Unwucht der Bremstrommel mit aufgezeigt.
Manche Mechaniker haben die Gewohnheit, vor dem Nachwuchten zuerst
einmal die vorhandenen Ausgleichgewichte abzureiBen. Sie sollten verlangen,
daB das Rad zuerst einmal mit den vorhandenen Ausgleichgewichten Probe
lauft, vielleicht ist es noch in Ordnung und Sie kdnnen sich einen Teil des
Geldes fiir das Auswuchten — pro Rad 2,50 DM bis 3,50 DM - sparen. Um-
gekehrt beobachtet man gelegentlich die Unsitte, daB die Ausgleichgewichte
auf der Felge belassen werden, wenn der Reifen von der Felge ab- und
wieder aufmontiert werden muBte. Dann kénnen die Gewichte nicht mehr
stimmen und es ist besser, sie ganz zu entfernen, bis sich die Gelegenheit
zum Auswuchten bietet, denn bei verénderter Reifenmontage kdnnen die
falsch gesetzten Gewichte zu verdoppelten Unwuchten fihren.



Die Reifenwahl

Schuhe nach Maf3

Es kommt nicht von heute auf morgen, daB die Beine lhres Wagens neues
Schuhwerk brauchen. Es sei denn, ein Reifen ist pltzlich geplatzt oder durch
ein sonstiges auBergewodhnliches Ereignis unbrauchbar geworden. Normaler-
weise bemerkt man jedoch nur von Monat zu Monat, wie sich die Profiltiefe
des Reifens der amtlich noch zugelassenen 1-mm-Mindestgrenze nahert.

Sie haben also Zeit, sich die Wah! des neuen Schuhwerks fir lhre Rader
sorgsam zu (iberlegen und die notwendigen Moneten bereit zu legen. Es gibt
namlich eine Reihe verschiedener Reifentypen, abgesehen von den unter-
schiedlichen Reifenmarken, die fir diese oder jene Beanspruchung lhres Wa-
gens besonders geeignet sind. Es sind dies:

m Diagonal-Reifen m Girtel-Reifen

m M+ S-Reifen m Runderneuerte Reifen

Bei dieser Gelegenheit wollen Sie sicher gerne wissen, ob die Reifen der
Erstausstattung eigentlich lange genug gehalten haben. Diese Frage ist je-
doch keineswegs einfach mit einer Kilometerstrecke zu beantworten, denn zu
viele Einzelheiten wirken dabei mit. Bei Reifen gleichen Typs spielen dabei
die Unterschiede von Marke zu Marke Ubrigens keine so groBe Rolle, wie die
Einwirkungen des Fahrwerks und vor allem die Sorgfalt des Fahrers. Wer mit
allem Dampf um die Kurven fegt, Gas- und Bremspedal stets bis zum Boden-
brett durchtritt, braucht sich nicht zu wundern, wenn abgeriebene Gummi-
krimel seine Fahrspur markieren. Noch starker wirkt sich erhdhter Reifenver-
schleiB durch zu niedrigen Luftdruck aus. Auch die AuBentemperatur macht
sich beim Reifenabrieb bemerkbar: Im Hochsommer kénnen sich durch
scharfe Fahrt heiB gefahrene Reifen viermal so schnell verschleiBen als in
gemdchlicher Fahrt bei Frostwetter. SchlieBlich missen Lenkung, StoBdamp-
fer, Sturz, Spur und Nachlauf der Rader in Ordnung sein. Fehler in dieser Be-
ziehung sind am auBergewodhnlichen und einseitigen Reifenverschleil vom
Fachmann zu erkennen.

Unterschiedliche Kilometerleistungen erbringen natirlich auch die verschie-
denen Reifentypen. Am schnellsten verschlissen sind die winterlichen
M+ S-Reifen, deren dicke und grobe Stollen verhaltnismaBig bald abgerutscht
sind, trotz der abriebgilnstigen Jahreszeit, in der sie gefahren werden. Die
durchschnittlichen Kilometerleistungen zeigen die serienmaBig montierten
Diagonal-Reifen. Da gibt es, wie wir horen, Kadett-Besitzer, die bereits
nach 6000 km zu neuen Reifen greifen missen, wogegen es andere mit den
gleichen Reifen auf 50000 km oder noch mehr bringen. Das ist also eine
weite Spanne, die mehr im Fahrer als in der jeweiligen Reifenmarke ihre
Ursache hat. Die langste Haltbarkeit zeigen die sogenannten Giirtel-Relfen,

Wie lange

miissen Reifen

halten?

133



Beste Montagezelt
Im Herbst
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die zumeist auf die doppelte Kilometerstrecke der Normal-Reifen kommen.
An dieser Stelle muB aber unmiBverstandlich darauf hingewiesen werden,
daB sich die Qualitat eines Reifens nicht nur durch seine Kilometerleistung
bemerkbar macht, denn ein abriebfester Reifengummi ist oftmals ,hart" und
dadurch in seiner StraBenhaftfahigkeit geringer. Diese ist jedoch beim Kur-
venfahren und beim Bremsen, vor allem auf nasser Fahrbahn, von ganz be-
sonderer Bedeutung. Da ist ein ,weicher" Gummi besser, der aber anderer-
seits nicht so abriebfest ist. Aus diesen Gegensétzen suchen die Reifenpro-
duzenten den besten KompromiB herauszuknobeln.

Vielleicht iiberrascht es Sie, daB neue Reifen (auch frisch runderneuerte)
eingefahren werden miissen. Sie werden nédmlich erst nach rund 500 bis
1000 km wirklich rutschfest, wenn die vorher vom Vulkanisieren sehr glatte
Reifenoberflache angerauht ist. Auch kénnen bei neuen Reifen die noch ho-
hen Profilstolien (bei Sommer-Reifen etwa 8 mm, bei Winter-Reifen etwa 12
mm) unter gewissen Fahrbedingungen ,umkippen”, so daB auch hierdurch
die Rutschfestigkeit geringer ist.

Die beste Montagezeit ist fiir alle Reifen der Herbst. Im heiBen Hochsommer
werden die noch dicken Profilstollen vor allem bei scharfer Fahrt sehr heiB,
was sich in erhdhtem Abrieb bemerkbar macht. Im Herbst laufen sich dagegen
die Reifen unter giinstigen Temperaturbedingungen ein und der erste Ab-
rieb wird durch die Kilte vermindert. Solche Reifen haben bis zu 30% 1an-
gere Lebensdauer. Nicht zuletzt muB man im Herbst die Anschaffung neuer
Reifen erwégen, weil gerade in dieser Jahreszeit mit Regen, StraBenfeuch-
tigkeit und erstem Bodenfrost abgefahrene Reifen besonders geféhrlich sind.

Die Standard-Reifen der meisten Reifenhersteller sind heutzutage noch
die sogenannten Diagonal-Reifen, mit denen der Kadett B (Rallye-Modelle
ausgenommen) in der Grundausstattung serienmaBig ausgeriistet ist. Es ist
der Reifen althergebrachter Bauart (dabei auch oft als , konventioneller Rei-
fen™ bezeichnet). Er hat seinen Namen von der Fadenlaufrichtung in den Ge-
webelagen des Reifenunterbaues, der Karkasse. In dieser iberkreuzen sich
beim Diagonaireifen die Gewebefaden diagonal zur Laufrichtung des Reifens,
im Gegensatz zum im nachsten Abschnitt behandelten Giirtel- oder Radialrei-
fen. Die Preise der Diagonalreifen sind an sich von den deutschen Reifenher-
stellern einheitlich als Richtpreise empfohien, aber es werden {iberall auch
billigere ,Import-Reifen“ aus dem Ausland angeboten, die in ihrer Qualitat
gut sein kénnen, es aber auch nicht immer sind. So sind die nachstehenden
Preise nur als Anhaltspunkt anzusehen:

Relfen Verstarkte
schlauchlos Reifen (6 PR}
DM DM
6.00-12 70— H—
6.15/155-13 80,— 102.—

Die in den beiden letzten Spalten aufgefiihrten 6 PR-Reifen mit verstarktem
Reifenunterbau sind nur fiir die Caravan-Typen bestimmt - auf den Limou-
sinen bringen sie keinen Gewinn.

Lassen Sie sich iibrigens nicht durch die auf Seite 125 erlduterten Begriffe



In der Erstausstattung ist der
Opel Kadett mit Diagonal-
Reifen ausgestattet, von denen
das nebenstehende Bild eln
Beispiel zeigt. Die abgerundete
Profilkante dlese Reifentyps
sorgt flr gute StraBenlage auch
beim scharfen Kurvenfahren
und fiir gerduscharmen Lauf.

Langere Kilometer-Lauf-
leistungen erreicht man mit
Giirtel-Reifen. Auch spart er
durch geringeren Rollwider-
stand ein wenig beim Benzin-
verbrauch und macht den
Wagen ein biBchen schneller.
Dafiir muB man allerdings
starkere Fahrgerausche in Kauf
nehmen. Auf unserem Bild der
Dunlop SP.

.Niederquerschnitt-Reifen* und , Super-Niederquerschnitt-Reifen" verwirren.
Auch das sind unterschiedliche Reifentypen, wenn man so will. Aber bei
diesen Begriffen ,Super-Ballon“-, ,Niederquerschnitt“- und ,Super-Nieder-
querschnitt-Reifen” ist nur die Dimensionierung beziiglich des Verhaltnisses
Querschnittbreite zu Querschnitthéhe gemeint.

Dagegen erlautern die Begriffe ,Diagonal-*, ,Girtel-* und , M- S-Reifen”
die Art des verwendeten Reifenmaterials und dessen technischen Zusam-
menbau.

Dieser Reifen unterscheidet sich durch den Aufbau seiner Karkasse, also des
Unterbaues des Reifens unter der Laufflache, von den {iblichen Reifen. W&h-
rend im Diagonalreifen verschiedene Gewebelagen mit schridgem Faden-
lauf zueinander eingebettet sind, hat der Glirtel- oder Radialreifen unter sei-
ner Lauffliche einen ziemlich stabilen Girtel aus feinen Stahi- oder Textil-
faden, deren wichtigste radial zur Laufrichtung des Rades liegen.

Dieser Girtel kann sich in seinem Durchmesser kaum verandern, so daB sich
die Laufflache nicht, wie bei den Normalreifen, mit wachsender Geschwindig-
keit aufbaucht. Dadurch gibt es in der Laufflache bei der Beriihrung der Fahr-
bahn keine Querbewegungen, wodurch eine besonders gute Bodenhaftung
entsteht, der Bremsweg verkiirzt und der Abrieb sehr gering gehalten wird.
Dieser Giirtelreifen gibt hauptsachlich in den weichen Reifenflanken nach, so
daB die Reifen oft den Eindruck machen, es fehle am richtigen Luftdruck.
Trotzdem ist der Rollwiderstand geringer, wodurch der Girtel- oder Radial-
Reifen etwas Benzinersparnis bringt. Ferner ist er im Winter wesentlich
wirkungsvoller als der Normal-Reifen, so daB er in vielen Fallen die An-
schaffung besonderer Winter-Reifen erspart. Wintertauglich sind z. B. der
Conti TS, der Metzeler Perfect, der Michelin zX, der Phoenix Stahlflex, der
Pirelli CN 54 und der Semperit M 401.

Giirtel-Reifen-GroBen werden grundsétzlich in Millimetern oder gemischt in
Millimetern und Zoll angegeben, wobei 12”7 305 mm und 13” 330 mm ent-

Radial-Reifen

Andere technische
Daten und Preise
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POr schlauchlose Girtel-Relfen Ist eine
besondere Felge erforderlich, die
sogenannte ,Hump-Felge“. Sle besitzt
auf beiden Selten eine Eindrickung
(Pfelle), die verhindert, daB der Reifen
bel Seitenbeanspruchung in das Felgen-
bett gleitet. Die Eindrickung |48t sich
von auBen fihlen. Der Opel Kadett wird
selt August 1967 serienmaBig damit
ausgeriistet, aber es gibt auch passende
Felgen ohne diesen ,,Hump*“-Wulst.
Prifen Sie also, wenn schlauchlose
Radial-Reifen montiert werden sollen,
vorher, ob Ihre Felgen diesen
Sicherheitswulst haben.

sprechen. Da ¢s auch Normal-Reifen In Millimeter-GroBen gibt, hat der Giir-
tel- oder Radial-Reifen, wie er auch genannt wird, als besondere Kennzeich-
nung ein ,R* (= Radial) in der Mitte der GréBenangabe. Zumeist findet sich
dort ein ,SR", was besagt, daB dieser Giirtelreifen fiir Spitzengeschwindig-
keiten bis zu 180 km/h zugelassen ist. Der Normalreifen darf dagegen in der
12”-GréBe nur 135 km/h und auf 13”-Felge nur 150 km/h erreichen.
Girtelreifen miissen am Kadett B bis August 1967 mit Schlauch montiert wer-
den. Schlauchlose Girtelreifen fiir den Kadett B miissen aus Sicherheits-
griinden auf sogenannten ,Hump-Felgen“ montiert werden, bei welchen ein
besonderer Falz in der Felge das Abrutschen des Reifenwulstes bei scharfer
Kurvenfahrt verhindert. Bei schlauchlosen Diagonalreifen ist solch eine Hump-
Felge nicht notwendig.

Die Preise sind nicht einheitlich. Sie liegen (einschlieBlich Schlauch) zwischen
82 und 94 DM fiir beide GréBen 155 SR 12 und 155 SR 13.

Glrtelreifen haben durch ihre Konstruktion eine hdhere Tragfahigkeit. Sie
entsprechen deshalb auch den Anforderungen, die durch den Caravan an den
teuren Normalreifen mit der Bezeichnung 6 PR gestellt werden.

Wer sich seinen neuen Kadett schon auf Wunsch und gegen Aufpreis mit
Radialreifen ausliefern lieB — die ,Rallye-Kadett" ab Herbst 1966 sind so-
wieso serienmaBig damit ausgestattet -, hat mit Umriistung keine Probleme,
er kann ohne weiteres wieder Radialreifen montieren, zumal sie auch in
seinen Fahrzeugpapieren eingetragen sind. Nicht so leicht haben es viele
andere Kadett-Besitzer, die auf Radialreifen umristen wollen, denn Opel
stréubte sich lange und hinhaltend gegen die fiir das Werk teureren Radial-
reifen — wie andere Kraftfahrzeughersteller ibrigens auch — und stimmte
das Fahrwerk nur dann auf Radialreifen ab, wenn der Kunde ausdriicklich
solche Reifen bei der Erstausiieferung verlangte. Mit Radialreifen veriiert
namlich ein ,gewdhnlicher" Kadett etwas an Fahr-Komfort — nicht zu ver-
wechseln mitStraBenlage, die bei Radialreifen auf jeden Fall erheblich besser
ist, sondern gemeint ist das sanfte Dahingleiten des Wagens. Um gleichen
Fahrkomfort zu erhalten, muB namlich die Federung und Federungsddmpfung
des Fahrgestells harter gemacht werden. Das klingt zwar sehr widersinnig,
aber durch diese hértere Federung werden die Radialreifen zu starkerer
Eigenfederung gezwungen, wozu diese bei weicher Federung nicht ohne wei-
teres bereit sind. Das Endergebnis ist also dann wieder sanfteres Fahren.

Nach jahrelangem Raufen zwischen Reifenindustrie, Fahrzeughersteller und



TOV iber die Umriistung auf Radialreifen hat man endlich 1969 eine amtliche
Umristungsliste gemeinsam erarbeitet, nach der sich der TOV bei Fahrzeug-
Uberprifungen richtet. Nach dieser Liste diirfen am Kadett B

m nur Radialreifen 155 SR 12 (am Caravan wegen zu geringer Bodenfreiheit
nicht méglich) anstelle des Diagonalreifens 6.00-12 auf der 4-Zoll-Felge oder
m Radialreifen 155 SR 13 anstelle der Diagonalreifen 6.00-12 (bei Beschaffung
neuer Felgen 4'/2 J x 13 oder 5 J x 13) und 6.15/155-13 montiert werden.

Wer einen dlteren Kadett B bis zur Fahrgestell-Nummer 1234 087 hat (Hin-
terachse mit Blattfedern, ausgeliefert bis August 1967), braucht sich keine
weiteren Sorgen zu machen, wenn er einen der zugelassenen Radialreifen
montiert. Allenfalls solite er sich, um den ganzen Vorteil der Radialreifen zu
gewinnen, sportlicher eingestellte StoBdampfer (z. B. ,Boge automatic* oder
die nachstellbaren ,,Koni Special D"} montieren.

Wer jedoch einen Kadett B ab Fahrgestell-Nummer 1234068 besitzt (Hinter-
achse mit Schraubenfedern, ab September 1967 geliefert), hat weitere Pro-
bleme, wenn nicht gleich Radialreifen vom Werk mitgeliefert wurden. Es sol-
len zusatzlich eingebaut bzw. ausgetauscht werden

B an den Kadett B-Modellen mit 1,1 Liter-Motoren mit 45 PS, 50 PS und 55 PS
eine hartere Vorderfeder und ein Drehstabilisator hinten oder Drehstab-
Stabilisatoren vorn und hinten. Eine Eintragung der Radialreifen in die
Fahrieugpapiere ist in diesem Falle notwendig.

Alle Kadett-Modelle mit 1,1 SR-, 1,2 S-, 1,7 S- und 1,9 S-Motor besitzen diese
Teile serienmaBig. Der Kadett-Caravan mit 45, 50 oder 55 PS hat serien-
maBig einen Stabilisator nur an der Hinterachse.

In Gegenden, wo mit Schnee und Eis zu rechnen ist, 148t sich die Anschaf-
fung besonderer Winterreifen selten umgehen. Die Wahl kann hierbei leicht
zur Qual werden, denn einerseits ist das Angebot recht groB8 und anderer-
seits sind die bisher recht beliebten Spikes-Reifen seit dem 30. April 1975
nicht mehr zugelassen.

Die M+ S-Reifen (= Matsch und Schnee) werden sowohl in Diagonal- wie

M+S-Reifen verfiigen Ober
grobere Profile als Sommer-
Reifen und melst ist dle
Gummimischung haftfahiger
abgestimmt. Empfehlenswert
sind Winter-Reifen nur In
Girtelbauweise, wie der abge-
bildete Dunlop SP M+S

(hier noch mit Spikes, die seit
Ende April 1975 nicht mehr
zugelassen sind).

Da die Spikes der Eis-Reifen
die StraBenoberflache stark
beanspruchen, haben die
Reifenhersteller neuartige,
nagellose Reifen entwickelt.
Hierzu zahlt der Conti M+S
contact, der sich durch eine
besonders haftfahige Gummi-
mischung und eine neuartige
Profilgestaltung auszeichnet.

M + S-Reifen
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Geschwindigkeits-
begrenzung
fiir Winter-Relfen

Luftdruck und

Profiitiefe

Zusétzliche Felgen
fiir Winter-Reifen

Vorsicht bei
Mischbereifung
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in Giirtelbauweise angeboten. Doch trotz des etwas hdheren Preises kom-
men nur Giirtel-Winter-Reifen in Frage, wenn man sich schon zu M+S-
Reifen entschlieBt. Selbst auf Schnee und Eis sind namlich Winter-Reifen
in Diagonalbauweise den wintertauglichen Sommer-Girtel-Reifen unterle-
gen. Zu den empfehlenswerten Winter-Reifen zéhlen der Duniop SP M+S,
der Goodrich GT 700, der Michelin X M+S 8, der Phoenix 110 PMS und der
Pirelli MS 35.

Relativ neu auf dem Markt sind die sogenannten Haftreifen, die sich von
den herkdmmlichen Winter-Girtel-Reifen nicht nur durch eine spezielle
Laufflachenmischung, sondern auch durch ihre Profilgestaltung unterschei-
den. Sie sind als Nachfolger der in Verruf geratenen Spikes-Reifen anzu-
sehen, aber unter bestimmten Bedingungen konnen sie die Nagelreifen
nicht ersetzen: Bei Temperaturen um den Gefrierpunkt bildet sich auf dem
Eis beim Dariiberrollen ein Wasserfilm, der die Haftfahigkeit der Reifen
stark herabsetzt. Dagegen sind nur Spikes-Reifen eine wirksame Waffe. Mit
sinkenden Temperaturen erhdht sich die Haftfahigkeit der Haftreifen und
ibertrifft unter etwa —5° C sogar die Eisreifen. Das Angebot an Haftreifen
wird laufend erweitert, hierzu zéhlen z. B. der Conti M+S Contact, der
Fulda Kristall Winter, der Goodyear G 800 S Ultra Grip, der Metzeler Magnet
und der Uniroyal Rallye MS Plus.

Zusammenfassend kann man sagen, daB die Haftreifen zur Zeit die sicher-
ste Lésung darstellen, wenn sich der Fahrer bei Temperaturen um null
Grad und Regen oder hoher Luftfeuchtigkeit auf die stark verringerte Boden-
haftung einstellt.

Uber die zulassige Geschwindigkeit mit den verschiedenen Reifen haben wir
bereits auf Seite 136 gesprochen. Es bleibt noch zu erwahnen, daB M+-S-Reifen
auf Diagonalkarkasse bis hdchstens 130 km/h gefahren werden dirfen, wah-
rend Girtel-Winter-Reifen bis 160 km/h zugelassen sind.

Wenn Winter-Reifen mit einem um 0,2 bis 0,3 atii erhéhten Luftdruck gefahren
werden, kdnnen die Profilstollen und Kanten besser greifen.

Die Profiltiefe sollte 4 mm médglichst nicht unterschreiten, um bei winterlichen
Verhéltnissen gutes Vorankommen zu gewahrleisten. Dasselbe gilt fiir Som-
mer-Giirtel-Reifen, die im Winter gefahren werden.

Wenn Sie sich zusitzliche Felgen fiir die Winterbereifung anschaffen, sparen
Sie die Kosten fiir das Ummontieren der Reifen vor und nach dem Winter.
Und ohne groBe Schwierigkeiten kénnen Sie die Sommer-Reifen montieren,
wenn im Winter wochenlang trockenes Wetter herrscht.

Sie brauchen dazu nicht unbedingt neue Felgen zu kaufen, sondern kénnen
sie auch bei einer Autoverwertung erwerben. Achten Sie dabei auf die rich-
tige FelgengréBe und darauf, daB die Felgen keine Spuren von unsanften
Bordsteinberiihrungen zeigen.

Da sich Dlagonal- und Giirtel-Reifen in ihren Fahreigenschaften erheblich
unterscheiden, sollen sie nicht kombiniert am Fahrzeug montiert werden. Wer
bei Ersatzbeschaffung Gurtel-Reifen wahlen mdchte, sollte mdglichst nicht
damit beginnen, zwei Reifen dieser Art auf die Hinterachse montieren — das
ist sowieso die einzige ungefdhrliche Kombination mit Normal-Reifen —,



sondern er sollte die seither gefahrenen Reifen in diesem Falle solange
unterelnander austauschen, bis alle gleichzeitig abgenutzt sind und zugleich
durch vier Giirtel-Reifen ersetzt werden kénnen.

Auch Stahl- und Textilgiirtel-Reifen moglichst nicht gemischt montieren.
Wenn sich eine Kombination nicht umgehen 14Bt, gehéren die Giirtel-Reifen
auf Stahlkarkasse auf die Hinterachse. Auf der Vorderachse wiirden sie —
bei Textilglrtel-Reifen hinten — die Neigung zum Ubersteuern des Wagens
(das Fahrzeugheck drangt in Kurven nach auBen) férdern.

Im Winter ist eine gleichartige Bereifung an allen Radern noch viel wichtiger,
wobei die Kombination Giirtel-Reifen vorn und Diagonal- M+ S-Reifen hinten
sogar ausgesprochen lebensgeféhrlich ist, denn schon bei geringem AnlaB
kommt ein derart bereifter Wagen ins Schleudern! Selbst die weniger ge-
fahrliche Kombination vorne Diagonal- und hinten Radial-Reifen ist fir
Winterreifen abzulehnen.

Ganz zu Unrecht stehen runderneuerte Reifen bei vielen Autofahrern in
schlechtem Ansehen. Es gibt aber namhafte Betriebe, die sich fabrikmaBig
mit der Runderneuerung abgefahrener Reifen befassen und auf diese Arbeit
vertrauenswirdige Garantie geben.

Die Fachleute guter Runderneuerungsbetriebe nehmen einen Reifen zur
Runderneuerung nur nach griindlicher Inspektion an. Wenn Gewebebriiche,
bis auf das Gewebe abgefahrene Profile, Durchschlége, gréBere Verletzungen
und miirbe Seitenwande festgestelit werden, lehnen sie die Runderneuerung
der Karkasse (das ist der Unterbau des Reifens) ab.

Auch wenn mit einem runderneuerten Reifen nicht mehr ganz die Kilometer-
leistung wie zuvor erreicht wird, so rentiert sich das Runderneuern durch
den verhéltnisméBig niedrigen Preis (z. B. rund 43 DM fiir Runderneuerung
des Reifens 6.15/155-13 statt rund 89 DM fiir einen Neureifen) doch noch.
Mit diesen runderneuerten Reifen braucht man nicht angstlich zu fahren,
wenn die Arbeit in einem vertrauenswiirdigen Betrieb gemacht wurde. Allen-
falls wird man die Reifen mit den stirksten Auswuchtgewichten auf der
Hinterachse montieren, denn runderneuerte Reifen sind erfahrungsgemaB
unwuchtiger als neue und auf der Hinterachse stért dies weniger.

Die Runderneuerung kommt vor allem fiir Diagonal-Reifen in Betracht. Aber
auch Radiaireifen werden von den oben genannten groBen Runderneuerungs-
betrieben runderneuert, doch das erneute Vulkanisieren von Radialkarkassen
ist ein schwieriges Problem, so daB es hierbei nicht immer zu zufriedenstel-
lenden Ergebnissen kommt. Wir haben jedoch mit runderneuerten Radial-
Reifen von Vergdlst (155 SR 13 fir etwa 39 DM) beispielsweise recht

Runderneuerte

Reifen

Die 3 Arten der Reifen-

Runderneuerung: 1

. von

Waulst zu Wulst - die

beste und teuerste

Methode. 2. Erneuerung
von Schulter zu Schul-
ter, dle einwandfreie
Reifenwénde bedingt.
3. Laufflachen-Besoh-

lung.
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Das Profil eines abgefahrenen
Reifans gibt Aufschllsse Gber
falsche Einstellung des Fahr-
werks oder der Achsaufhén-
gung. Auch hdufigen falschen
Luftdruck und Unwucht der
Réader kann man darauf
ablesen. Standige Kontrolle
der Reifen-Laufflache empfiehlt
sich also. Bei diesem Reifen
ist es beispielsweise wahr-
scheinlich, daB er lange Zeit
mit zu geringem Luftdruck
gefahren wurde, die Lauffliche
wdlbte sich nach innen, so
daB das Profil beidseitig
starker als in der Mitte
abgefahren ist.

gute Erfahrungen gemacht. Besonders wirtschaftlich ist es Ubrigens, wenn
man sich auf einen Satz abgefahrener Sommer-Reifen ein M+ S-Haft-Profil
vulkanisieren 1Bt (das gibt es beispielsweise von Vergdlst mit der neu-
esten Gummimischung und dem Profil des Conti Contact). Da Winter-
Reifen sowieso mit geringeren Geschwindigkeiten gefahren werden, stort
etwaige groBere Unwucht weniger.
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Die Bremsen (1. Teil)

Alles fiir die Sicherheit

Die Prifarbeiten an der Bremsanlage sind nicht schwer. Sie werden nach-
stehend erklart. Praktische Arbeiten an den Bremsen kdnnen wir hingegen
nur mit einigen Vorbehalten erldutern. Denn von ihrer sicheren Wirksamkeit
hangt unter Umstanden Ihre Gesundheit und die anderer ab. Als Nichtprak-
tiker sich der Werkstatt in dieser Hinsicht anzuvertrauen, kann also nur klug
sein. Damit Sie aber wissen, was die Werkstatt macht, soll auch das naher
vorgestellt werden, und zwar im 2. Bremsen-Kapitel im Praktiker-Teil des
Buches.

Die um 2-3 Rasten angezogene Handbremse darf den Wagen im Gefélle
nicht vorwarts oder rickwarts ablaufen lassen. Wie gut ihre Wirkung ist, 148t
sich auch feststelien, wenn man mit angezogener Handbremse anfahrt. Hier-
bei miiBte eigentlich der Motor abgewiirgt werden, aber das wird einem nicht
gelingen.

Ubrigens ist es durchaus nicht immer notig, auf ebener StraBe die Hand-
bremse beim Abstellen des Wagens mit aller Gewalt anzuziehen. Unnétiges
Anknallen der Handbremse leiert nur die Ubertragungsteile aus und macht
friiheres Nachstellen erforderlich. Wagen nicht wochenlang mit angezogener
Handbremse abstellen. Bremsbeldge kénnen an der Trommel festrosten.
Noch ein Vorschlag: Bremsen Sie einmal den Wagen nur mit der Handbremse
ab. Dabei ist allerdings gréBte Vorsicht am Platz, weil das Wagenheck — je
nach Ausgangsgeschwindigkeit — schlagartig wegschleudern kann. Immerhin
wissen Sie dann, wie Sie sich zu benehmen haben, wenn die hydraulische
FuB-Bremsanlage ausfillt, und Sie noch zur ndchsten Werkstatt fahren wollen.
Alles schon dagewesen.

Diese Priifung auf die Funktion der Bremsen sollte erst aus maBiger Ge-
schwindigkeit erfolgen, dann aus hdéherer. Die Kontrolle auf gleichmaBige
Wirkung muB auf einer nichtgewdlbten StraBe stattfinden. Hierzu missen na-
tirlich alle Faktoren ausgeschaltet bzw. beriicksichtigt sein, die zum Schief-
ziehen beim Bremsen fiihren, wie ungleichméaBiger Reifendruck oder un-
gleichmé&Big abgenutzte Bereifung. Ist man allein auf der StraBe, sollte man
auch kurz die Hande vom Lenkrad nehmen, wenn man bremst, dabei 148t sich
leichter prifen, ob der Wagen nach einer Seite zieht.

Bremsen miissen gleichméBig ziehen. Deswegen miissen Bremsen so gut
eingefahren sein wie der Motor. Bremsbelag und Bremstrommel miissen sich
aneinander gewohnen. Sie miissen eine moglichst groBe Oberflache gemein-

Handbremse
auf Wirkung
priifen
Prifarbeit Nr. 24

FuBbremse
auf Wirkung
priifen
Prifarbeit Nr. 24
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Bremsfliissigkeit
priifen
Prifarbeit Nr. 8
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Das in den neueren Kadett-B-
Modeilen eingebaute Zweikreis-
Bremssystem ist am geteilten
Bremsfiussigkeitsbehélter im
Motorraum erkennbar, wobei
der hintere Behalterteil die
Hinterradbremsanlage und der
vordere mit dem Einflllstutzen
die Vorderachsbremsanlage
versorgt. Im hier abgeschraub-
ten Einfiilldeckel sind Belif-
tungslocher (weiBer Pleil) er-
kennbar, durch die von auBen
Luft nachstromen muB, wenn
sich Bremsflussigkeit ver-
braucht. Die groBe runde
.Dose” hinter dem Brems-
fliissigkeitsbehalter ist der
Bremskraftverstarker, der den
Bremspedaldruck mit Hilfe des
Motor-Ansaug-Unterdrucks
verstdrkt. '

sam haben. Wenn der Belag nur auf wenigen Quadratzentimetern Htragt”, ist
die Bremswirkung schlechter und noch schiimmer, sie ist ungleichméBig. Den
Wagen verreiBt es beim scharfen Bremsen. Deshalb empfiehlt es sich, hin und
wieder eine scharfe Bremsung einzulegen, vorausgesetzt, man ist allein auf
der StraBe. Auch weiB man dann, wie sich der Wagen im Notfall verhalt.
Versuchen Sie bei unbelebter StraBe zunachst eine ,Notbremsung“ aus
maBiger Geschwindigkeit, etwa 60 km/h, und dann auch aus 80-100 km/h.
Aber Vorsicht, wenn Sie es noch nicht gemacht haben. Probieren Sie es nach
und nach mit héherer FuBkraft. SchlieBlich: Ruckartig auf die Bremse treten.
Ab September 1967 wurde das Zweikreis-Bremssystem eingefiihrt: Vorder-
und Hinterradbremsen werden U(ber einen eigenen Leitungsstrang abge-
bremst. Wird einer davon defekt, bleiben immer noch zwei Rader brems-
fahig, entweder die beiden Vorder- oder die beiden Hinterrader. Man muB
dann tiefer und kraftiger auf das Pedal treten.

e

Sie wissen, warum die Bremsanlage Fliissigkeit braucht? Weil sie den Druck
auf das Bremspedal gleichmaBig weiterleitet. Friiher geschah das mit Brems-
seilen — wie jetzt noch an der Handbremse —, aber es war immer schwierig,
mit Seillibertragung eine gleichmaBige Bremswirkung zu erzielen.

Der mit einer Reservemenge geflilite Bremsfliissigkeits-Behdlter sitzt an der
Spritzwand, links neben dem Motor (in Fahrtrichtung gesehen). Er ist aus
Kunststoff, so daB sich der Fliissigkeitsstand von auBen erkennen laBt. Viel-
leicht haben Sie schon gesehen, daB am Behélter eine Maximum- und Mini-
mum-Markierung angebracht ist. Diese ist unbedingt zu beachten. Der Be-
halter darf also nicht zu voll und nicht zu wenig aufgefiillt sein. Eigentlich
diirfte die Flissigkeit nicht weniger werden. Doch sickert im Laufe der Zeit
immer etwas aus dem Leitungssystem.

MuB zuviel nachgefiillt werden, sollte der Werkstatt Bescheid gesagt werden,
undichte Stelle. Auf keinen Fall, auch nicht als Notbehelf, darf Motordl ver-
wendet werden. Bremsfliissigkeit ist ein synthetischer Stoff, der auch bei
Kalte oder Hitze nicht dick- oder diinnfliissiger werden darf. Motorendl zer-
setzt die Gummiteile. Schmutz und Staub vom Behdlter fernhalten.

Ist der Wagen mit Scheibenbremsen ausgeriistet, darf die Flissigkeit etwas
mehr absinken (jedoch nicht unter die ,Min“-Marke). Das hdngt damit zusam-
men, daB hier mehr Flissigkeit nachfiieBen muB, wenn die relativ groBen



So fiihrt der Bremsdruck-
schlauch in die Bremstrommel
der Vorderrader. Dieser
Schlauch sollte 6fters gepruft
werden, ob er Scheuerspuren
durch die Radfelge aufweist.
An der Bremstrommel

rechts sitzt der Ring-
schraubenschlissel auf der
Sechskant-Einstellschraube fir
die Bremsbacken. Wie die
Bremsen nachgestellt werden,
ist auf Seite 227 im 2. Bremsen-
Kapitel nachzulesen.

Kolben der Radbremszylinder entsprechend der Abniitzung der Belage weiter
aus dem Zylinder treten. Sinkt die Flissigkeit aber zu stark ab —~ ob bei
Trommel- oder Scheibenbremsen — unverziglich Werkstatt aufsuchen!

Der Bremsflissigkeitsbehalter ist bei der Scheibenbremsanlage etwas gro-
Ber. In Hdhe der Markierung ,,Max" ist auBerdem der Schriftzug , Fullbereich
bei neuen Belagen" eingepragt.

Der Deckel des Behalters besitzt einen kleinen DurchlaB. Dieser dient zum
Beliften, damit sich Uber der Flissigkeit kein Vakuum bildet, welches das
,Atmen“ der Anlage bzw. das NachflieBen von Flissigkeit behindern kénnte.
Das Loch darf also nicht verschmutzt und verstopft sein.

Fingerzeig: zum Nachfiillen nur Original Opel- oder ATE-Bremsfliissigkeit
verwenden. Da die Bremsflissigkeit neuerdings nicht mehr an ihrer friher
charakteristischen blauen Farbe erkennbar ist, sondern hell bis bernstein-
gelb, muB sie die Spezifikation DOT 3 oder DOT 4 tragen, damit nicht ein
anderer, untauglicher Saft in die Bremsanlage gerét. Bremsflissigkeit ist
ibrigens giftig und greift den Lack an. — Vorsicht beim Hantieren!

Verfolgen Sie bei trockener Wagen-Unterseite (unter den Wagen kriechen,
ihn hochbocken oder Hebebiihne) den Verlauf der Bremsleitungen und
Schlauche: sie missen trocken und diirfen nicht aufgequollen sein. AnschluB-
und Verbindungsstellen besonders beachten. Bremsfliissigkeit kriecht auch
durch den Schmutz. Wo der Schmutz schwarz wird, kann auf Undichtigkeit
geschlossen werden. Feuchtdunkle Stellen innen an der Bremstrommel? Rad-
zylinder kénnte undicht sein: Werkstatt. An Hinterrddern kann Getriebedl
durch beschédigte Dichtung ausgetreten sein. Wichtig: Sind an der Vorder-
achse Scheuerspuren an den Schlauchen vorhanden?

Bremsschlduche vertragen kein Benzin, Petroleum, Dieselkraftstoff oder Fett.
Sie diirfen auch nicht lackiert werden. Weil Abspriihdl natiirlicn Ol enthélt,
sollte es von den Bremsschlduchen ferngehalten werden. Das bedeutet prak-
tisch: Wagen-Unterseite iiberhaupt nicht abspriihen lassen. Bremsschlduche
und -leitungen durch Steinschlag oder Korrosion beschadigt?
Bremsdruckprobe: Bremspedal ein paar Minuten niedergedriickt halten. Es
darf in dieser Stellung nicht nachgeben. Falls doch: Primarmanschette im
Hauptbremszylinder defekt (falls Bremsflissigkeitsstand nicht absinkt).

Bremssystem

auf Dichtheit
priifen
Priifdienst Nr. 4
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Waschen mit
dem Schlauch
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Wagenwiische

Wasser ist zum Waschen da

Mit einem verwahrlosten und ungepflegten Auto gewinnt man nicht gerade
die Achtung seiner Mitmenschen, so wenig, wie eine speckige Jacke und aus-
gefranste Hosen des Ansehens ihres Tragers heben. Neben dem Stolz, in
einem schmucken und gepflegten Auto zu sitzen, regt auch ein finanziell-
niichterner Grund zur Reinlichkeit am Wagen an: Ein gepflegtes Fahrzeug ist
mehr wert, vor allem, wenn es verkauft werden soll.

RegelmaBige Wagenpflege ist also kein zweckloser Zeitvertreib. Sie hilft dem
Lack in seinen beiden Aufgaben: schén zu sein und die Karosserie gegen
Rost und Korrosion zu schitzen. Man kann aber den Lack seines Wagens
auch zu Tode pflegen. Es kommt nédmlich nicht auf die aufgewendete Miihe
und Zeit an, sondern vielmehr auf das ,GewuBt wie“. Falsche Mittel sind ge-
nausowenig wie Ubereifer geeignet, den strahlenden Glanz des Wagens
maglichst lange zu erhalten. Deshalb verdient dieses Kapitel besondere Auf-
merksamkeit, denn die Wagenpflege reizt ja zuerst zum Selbermachen.

Der erste Schritt der Wagenpflege ist die sachgeméaBe Wagenwasche. Es gibt
zwei Verfahren, als Selbstpfleger das Fahrzeug zu waschen:

m Die Schlauchwéasche mit flieBendem Wasser

m Die Eimerwasche mit dem Schwamm

Wenn die entsprechenden Voraussetzungen bestehen, ist der Wagenwasche
mit flieBendem Wasser aus dem Schlauch unbedingt der Vorzug zu geben.
Auch der Tankwart wéscht den Wagen mit dem Wasserschlauch, damit das
ununterbrochen flieBende Wasser den Schmutz abschwemmt. Der Schmutz
darf namlich nicht abgerieben werden, sondern die Schlauchbiirste oder der
Schwamm darf ihn nur lockern, so daB ihn das stromende Wasser abschwem-
men kann. Reibt man den Schmutz stattdessen mit wenig Wasser ab, dann
schmirgeln seine Staub- und Sandkdrnchen ber den Lack und zerkratzen ihn
unvermeidbar. Nach der ersten MiBhandlung dieser Art ist zwar noch nicht
viel zu sehen, aber wenn der Lack auf diese Weise eine Zeitlang behandelt
wurde, ist sein Glanz restlos hin. Deutlich ist vor allem im Sonnenlicht die
streifig geschmirgelte Lackoberflache zu sehen. Deshalb: Viel und noch mehr
Wasser bei der Wagenwaésche (Liftungshebel in Stellung ,Zu* bringen).

Bei der Schlauchwasche muB trotz der Forderung nach viel Wasser nicht die
nachste Umgebung zum Teich werden. Wenn nicht gerade die Radkasten
ausgespritzt oder Teile des Fahrgestells gereinigt werden, braucht der Was-
serhahn gar nicht weit aufgedreht zu sein. Ein méBig und ohne Druck aus
dem Schlauch flieBender Wasserstrom ist gerade richtig. Damit wird zuerst
die AuBenhaut des Wagens ,eingeweicht". Auch dazu ist selbst bei starker
Verschmutzung kein Hochdruckwasserstrahl notwendig; er schadet nur.



Ist die Karosserie, d. h. der auf ihr haftende Schmutz mit sanft flieBendem
Wasser ,eingeweicht”, kommt als zweiter Arbeitsgang die eigentliche Wasche
mit der Schlauchbirste, dem Waschhandschuh oder dem Schwamm. Am ein-
fachsten ist eine langborstige, dichte und weiche Schlauchbirste, die auf das
Schlauchende aufgestecktund standig von frischem Wasser durchflossen wird.
Sie kostet etwa 18 DM und ihre Anschaffung lohnt sich, wenn man seinen
Wagen des 6fteren selbst wascht. (Billige Schlauchbiirsten waschen streifig!)
Sehr praktisch ist auch ein Waschhandschuh, den man sich selbst aus einem
langhaarigen Stiick Pelz schneidern kann, oder den es auch als langhaarigen
Perlon-Waschhandschuh fiir etwa 10 DM zu kaufen gibt. Dieser Wasch-Faust-
handschuh wird iber die eine Hand gestilpt, die andere Hand halt den
Schlauch mit dem sanft flieBenden Wasser. Beide Hande ziehen gemeinsam
leicht Gber den Lack, alles starke Reiben wird dabei vermieden.

Natiirlich geht diese Arbeit auch mit einem Schwamm, am besten mit einem
groBporigen Naturschwamm, der allerdings in der Regel {iber 10 DM kostet.
Auch grobporige Viskoseschwamme sind nicht schlecht ~ sie kosten nur
2 bis 3 DM. Weniger geeignet sind feinporige Gummischwiamme — sie schmir-
geln bereits, weil sie den Schmutz starker festhalten.

Ist der Schmutz restlos beseitigt, kommt als dritter Arbeitsgang das Trocknen
des Wagens mit dem Waschleder. Nichts anderes ist zum Trocknen des Wa-
gens besser geeignet als ein groBflachiges Ziegen- oder Rehleder. Und in
diesem Fall miissen Sie einmal tichtig in den Geldbeutel greifen, denn ein
echtes Ziegenleder kostet mindestens 12 DM! Sie kénnen sich statt eines
teuren Waschhandschuhes einen billigen Viskoseschwamm kaufen, aber am
Waschleder ist nichts zu sparen, alle Kunst- und Ersatz-Fensterleder taugen
nicht viel. Sie sind zumeist auch zu klein, denn Ihr Waschleder soll minde-
stens 50 x 50 cm groB sein. Nehmen Sie's auf die Haushaltskasse, denn die
Hausfrau wird schnell dahinterkommen, daB sich mit solch einem echten Fen-
sterleder auch die Wohnungsfenster viel leichter und besser putzen lassen.
Das Trocknen des Wagens 148t sich nur bei Regenwetter sparen, denn das
von der Luft angetrocknete Waschwasser wiirde mit der Zeit unvermeidbar
einen grauen Film oder Tropfenflecken auf den Lack bringen. Das ist be-
sonders &rgerlich bei schwarzem Lack. Es liegt daran, daB im Leitungswas-
ser immer mehr oder weniger Kalk enthalten ist.

Zum Trocknen des Wagens wird das Fensterleder zuerst angefeuchtet, sonst
nimmt es kein Wasser an. Dann zieht man es Zug um Zug breit iiber die Ka-
rosserie, auf dem Dach beginnend, wringt und wéscht es zwischendurch im-

Wagen abledern

Solch hochsommer-
liches Geplatscher ist
farwahr erfrischend -
sowohl Anblick als
auch Tatigkeit. Ledig-
lich der Kadett hat
keine so gute Meinung
davon (was sich kei-
nesfalls auf die knus-
prige junge Dame be-
zieht). Seinem Lack
miBfallt der scharfe
Wasserstrahl, der die
Schmutzteilchen dber
die Oberflache reiBt
und dabei hauchfeine
Kratzer hinterlaBt. Auch
soll die Sonne bei der
Wagenwasche nicht zu-
schauen, weil sie Was-
serflecken in den Lack
brennt. Autos hatten’s
gerne so: Wagenwiésche
im Schatten und mit
sanft flieBendem Was-
serstrahl, der die ge-
|6sten Schmutztellchen
behutsam weg-
schwemmt.



Sorgfalt fiir die
Windschutz-
scheibe

Kahlergrlll relnigen

Die Eimer-
wasche
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GroBmutters Messingputz-
mittel Sidol, mit einem Lappen
auf der Windschutzscheibe
verrieben und dann blank
poliert, ist das einfachste und
wirksamste Mittel, selbst gegen
die sogenannte ,Silikonpest".
Es ist billiger, aber mindestens
so wirkungsvoll wie viele an-
dere fiir diesen Zweck angebo-
tene moderne Spezialmitte!.
Windschutzscheibenreinigung
allein mit Wasser geniigt auf
die Dauer wegen der 6ligen
Motorabgase der anderen
Verkehrsteilnehmer nicht.
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mer wieder aus, bis alle Wassertropfen weggewischt sind. Jetzt braucht man
mit dem Reiben auch nicht mehr so angstlich zu sein, denn schmirgelnde
Sandkoérnchen gibt es ja nicht mehr auf dem Lack. Das teure Waschleder wird
natirlich nicht zum Austrocknen der Radfelgen oder StoBstangen-Innensei-
ten benutzt. Dazu reicht ein altes Fensterlederstlick oder ein Lappen.

Natirlich missen auch die Scheiben des Wagens getrocknet werden. Dies-
beziuglich wissen Tankwarte, daB man dazu nicht das Waschleder, das zum
Trocknen der Karosserie dient, nehmen soll, weil sonst unweigerlich Spuren
von Lackpflegemitteln auf die Windschutzscheibe bertragen werden. Das ist
richtig, denn bei Regen gibt es dadurch die lble Schlierenbildung, die unter
den Scheibenwischern alle Sicht nimmt. Aber Tankwarte haben mehrere Fen-
sterleder und kdénnen dementsprechend ein neues nur fir die Windschutz-
scheiben nehmen. Sie selbst haben aber nur eines, und auBerdem sollten Sie
sowieso ganz zum SchluB der Windschutzscheibe eine Abreibung geben, die
alle eventuellen Pflegemittel- und Dieselqualm-Niederschlage wieder besei-
tigt. Dazu dient das schon von GroBmutter gelobte Messingputzmittel Sidol -
nicht zu verwechseln mit dem in diesem Faile nicht wirksamen Sidolin, das
nur fir Wohnungs-Fensterscheiben bestimmt ist.

Etwas problematisch ist es, dem Opel Kadett , die Z&hne zu putzen*, d. h. den
Schmutz und die angeklebten Insektenleichen aus dem Kiihlergrill zu bar-
sten. Mit einem um den Finger gewickelten Lappen werden Sie es schnell
bleiben lassen, denn die Leisten des Kihlergrills sind scharfkantig und liegen
eng beeinander, was den Fingern nicht gut bekommt. Hier hilft nur eine kurze
Gléserbiirste mit dichtem Borstenbesatz. Opel bietet selbst eine Spezial-
biirste unter der Kennziffer Z-8600 an. Damit und mit viel Wasser 138t sich
wieder ein einwandfreier Silberglanz auf den Kihlergrill zaubern.

Nicht jeder Autobesitzer kann in Hof, Garten oder auf dem Platz vor der Ga-
rage einfach einen Schlauch an die Wasserleitung anschlieBen. Viele miissen,
wenn sie ihren Wagen waschen wollen, zum Eimer greifen. Wenn, dann soll-
ten Sie aber nach mindestens zwei Eimern greifen, denn mit einem Wasch-



Der Kihlergrill, oft von vielen
Insektenleichen geziert, [aBt
sich mit dem Schwamm oder
mit einem Lappen nur schlecht
reinigen. Am besten ist dazu
eine schmale Biirste, mit der
man gut zwischen die einzelnen
Chromleisten gelangt. Solch
ein Werkzeug kostet im Biir-
: stengeschaft nicht einmal

zwei Mark.

mit dem Wasserschlauch: Viel Wasser! Da aber in einem Eimer die Wasch-
briihe schnell tribe ist, schmirgelt man bei dieser falschen Sparsamkeit im-
mer wieder den darin schwebenden Sand und Staub i(ber den Lack. Wie
wenig gut dies dem Lack bekommt, haben wir schon beschrieben. So schwer
es auch fallt, das Wasserschleppen ist in diesem Faile der wichtigste Teil der
Arbeit. Zuerst wird der ganze Wagen mit Wasser aus dem Eimer ibergossen,
damit der Schmutz aufweicht. Also auf keinen Fall sofort mit dem nassen
Schwamm auf dem trockenen Schmutz herumfummeln! Dann stehen zwei
Eimer zur Verfiigung — am besten Kunststoffeimer und keine Zinkeimer, da-
mit es nicht sofort Kratzer und Beulen gibt, wenn man einmal mit ihnen an
den Wagen stéBt.

Zum Abwaschen des gréberen Schmutzes an den StoBstangen, den Felgen
und in den Radkésten benutzt man eine Waschblirste oder eine simple Wur-
zelbiirste. Auch bei der Eimerwasche wird der Wagen zum SchluB mit dem
groBen Waschleder getrocknet.

Manchem Autobesitzer ist die Wagenwésche mit Schlauch oder Eimer zu zeit-
raubend und er fahrt deshalb lieber in eine SchnellwaschstraBe, wo der
Wagen in fliinf Minuten wieder sauber ist. Dagegen ist grundsatzlich nichts
einzuwenden. Wer seinen Kadett aber ausschlieBlich auf diese Weise saubern

Wer seinen Wagen nicht direkt
an einem Wasserleitungs-
anschluB mit flieBendem Was-
ser waschen kann, braucht zur
Wagenwasche mindestens zwei
Eimer. In einem wird der
schmutzige Schwamm ausge-
waschen und im anderen da-
nach der saubere Schwamm
mit Wasser vollgesogen. Von
oben nach unten mu8 der
Wagen Zug um Zug mit sehr
nassem und standig frisch
ausgewaschenem Schwamm
gereinigt werden. Und immer
wieder frisches Wasser herbei-
schleppen. Die Miihe spart man
spater bei der Lackpflege

an Zeit und Geld.

Waschanlagen
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Nicht In der Sonne
waschen

Vorsicht bel
Motorwische
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Wenn der Motor nach der
Motorwéasche nicht mehr an-
springen will, sollten Sie zu-
erst einmal innen in die Ver-
teilerkappe sehen. Dort setzt
sich, besonders bei kaltem
Wasserstrahl auf den heiBen
Motor, Feuchtigkeit an, die
den Zindstrom zum KurzschluB
veranlaBt. Abhilfe: Mit saube-
rem Lappen austrocknen oder
mit einem Isolier-Spray

(z. B. Aral Intact) einspriihen.
Isolier-Spray beweist hier eine
besondere Eigenschaft:

Es unterkriecht Feuchtigkeit
und isoliert den Untergrund
gegen Nésse.

Ubrigens: Entdecken Sie bei
Startschwierigkeiten auf der
Innenseite der Verteilerkappe
bleistiftartige Striche, muB
diese ausgetauscht werden.
(Siehe auch Seite 94.)

1aBt, sollte zwischendurch gezielt nach Lackschaden durch Steinschlag oder
Korrosion suchen. Kleinere Schaden sind leichter auszubessern, wenn man
nicht zu lange wartet. Nach finf Schnellwédschen sollte der Lack wieder mit
Hartwachs konserviert werden; es wirkt als Puffer gegen die schieudernden
Borsten. Das in der Waschanlage verspriihte Wachs geniigt nicht, da es nur
dem schnelleren Trocknen der Karosserie dient.

Wichtig ist beim Schnellwaschen weniger der geforderte Preis, als vielmehr
der gebotene Service. Zwar werden pro Wagen rund 600 Liter Wasser ver-
wendet, aber an unzuganglichen Stellen muB von Hand nachgewaschen wer-
den. Ein stark verschmutztes Auto sollte zuerst mit weichem Wasserstrahl
abgespritzt werden, damit die Schmutzschicht aufweichen kann; sonst wird
der Lack durch die Schmutzpartikel zerkratzt. Ein nachlackierter Wagen sollte
erst nach acht bis zehn Wochen Aushértungszeit in einer Schnellwaschanlage
gesaubert werden.

Versuchen Sie nie, den Wagen in der Sonne zu waschen und abzuledern.
Wasserflecken auf dem Lack sind unvermeidbar. Ist's schon passiert, muB
noch einmal — aber jetzt im Schatten! — Wasser dariiber geschwemmt wer-
den und zwar soviel, daB sich auch das Blech dabei abkihlt. Das gilt vor
allem fir die Motorhaube, die zusétzlich vielleicht vom Motor beheizt wurde.
Dann ziigig abledern, damit der Lack wieder einwandfreien Glanz erhalt.

Die breiten Seitenwande des Motorraumes und die Teile des Motors verlok-
ken einen auf Sauberkeit erpichten Kadettbesitzer natiirlich, auch hier
Schwamm und Wasser walten zu lassen. Vorsicht ist dabei am Platze, denn
bei einer feuchten Uberschwemmung des Motors sind Zliindstdrungen fast un-
vermeidbar. Mit Vorliebe setzt sich Wasserdampf in die Verteilerkappe und
leitet dort den Zindfunken ganz oder teilweise zur Masse ab. Am besten ist
deshalb die Reinigung des Motors und des Motorraumes mit einem Motor-
Reiniger (sogenannter Kaltreiniger), der mit einem Waschpinsel aufgetragen
wird und anschlieBendes, vorsichtiges Abwaschen mit Wasser, ebenfalls mit
dem Waschpinsel. Abspritzen nur bei gut abgedeckten Vergaser- und Elektro-
teilen.



Lackpflege

Alles fiir die Schonheit

Die beachtliche Leistung der Lackfabrikanten wird eigentlich gar nicht recht
gewlrdigt. Was Lack aushalten soll und auch aushélt, ist schon erstaunlich.
Dabei ist die eigentliche Lackschicht, die dem ganzen Opel Kadett die Farbe
gibt, nur 0,06 mm dick — es sind also nur Bruchteile eines Millimeters! Dieser
farbige Hauch muB an allen Stellen so intensiv decken, daB nirgends die dar-
unter liegenden 3 Schichten des Lackaufbaues — Tauchgrund, Grundierung
und Flller — durchschimmern. AuBerdem soll der Lack bei verstandiger
Pflege lber Jahre seinen Glanz behalten, und vor alllem seine Aufgabe, das
Blech der Karosserie gegen Rost und Korrosion zu schiitzen, einwandfrei er-
fullen. Dabei dirfen ihn auch schwere Strapazen, die er durch sengende
Sonne und stromenden Regen, arktische Kalte und tropische Hitze, grobkdr-
nigen Schmutz und spritzendes Salzwasser zu erieiden hat, nicht in die Knie
zwingen. Er muB schlieBlich ziemlich schlagfest sein, und hat alle Bewe-
gungen des Bleches bei Vibrationen und normalen Verbiegungen geschmei-
dig mitzumachen.

Das hat der Lack nicht immer ausgehalten. In der Kinderzeit des Automobils
pinselte man Strich um Strich und Lage auf Lage die Ollackfarben, genau wie
bei der Pferdekutsche. Dieser Lack brauchte enorm viel Zeit zum Trocknen.
Spater nahm man die Spritzpistole und pustete damit Nitrolacke auf die Autos.
Das ging schon wesentlich schneller und war in einigen Autofabriken noch
nach dem letzten Krieg im Brauch. Aber mit der steigenden Autoproduktion
war es doch nicht mehr schnell genug, und heute gibt es in Nitrolack prak-
tisch nur noch handgefertigte Sonderlackierungen. Allenfalls werden beim
Nachlackieren von den Autolackierern noch Nitrolacke verwendet. Auch wenn
Sie selbst Lackschaden an lhrem Wagen ausbessern wollen, werden Sie dies
oft mit Nitro- oder Nitrokombinationslack tun. SerienmaBig, so auch bei Opel,

Das Ist dle elnfache
Kontrolle, ob der Lack
eines Lackpflegemittels
bedarf: Perlt das Was-
ser, wie hier, in kleinen
Tropfen iber den Lack,
ist welterhin reine
Wasserwasche aus-
reichend. Es sel denn,
der Lack wurde durch
UOldunst oder fettige
Lappen verschmiert
und zeigt auch

Perlen. Dann ist eben-
falls Lackpflege not-
wendig. Wenn jedoch
das Wasser keine Per-
len bildet, sondern
.teigig” und ohne Ran-
der Gber den Lack 1auft,
wird auf jeden Fall eine
Lackpflege fallig.



Wagenwdsche
vor Lackpflege

Kelne Haushalts-
Spiilmittel
verwenden

Auto-Shampoo nicht
zu oft anwenden
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werden heute Personenwagenkarosserien in riesige Farbbottiche mit Kunst-
harzlack getaucht und anschlieBend wird der haftende Lack in besonderen
Hitzekammern unter ungefahr 90° C eingebrannt.

Auch der beste Lack halt die ihm zugemuteten Strapazen nur eine gewisse
Zeit lang aus, wenn man ihm nicht die notwendige Pflege zukommen 14Bt.
Ungepflegter Lack verliert mit der Zeit seine Elastizitat, er ,altert*, indem
sich die Poren erweitern, Feuchtigkeit eindringt und die Farbschicht von innen
zermirbt. Der im Kunstharzlack enthaltene ,Weichmacher®, der ihm seine
Elastizitat verleiht, verfliichtigt sich allméahlich, und die einzelnen Farbkdrn-
chen liegen nicht mehr eingebettet im Lack, sondern stehen spréde ab, wo-
durch er ein stumpfes Aussehen erhalt.

Die Lackpflege beginnt schon bei der Wagenwasche. Nicht umsonst empfeh-
len wir, daB bei der Wagenwésche mit méglichst viel Wasser abgeschwemmt
werden muB und nicht abgerieben werden darf. Sonst ergibt sich mit der Zeit
unvermeidbar eine haBliche ,Mattierung” des Lackes.

Diese reine Wasserwdsche ist so lange gut, so lange das Wasser in kleinen
Tropfen tber den Lack perlt. Das ist jedoch nur ein Anhaltspunkt, denn auch
von einem olverschmierten Lack perlt das Wasser ab, obgleich Motord! oder
auch Petroleum gewiB keine Lackpflegemittel, sondern eher das Gegenteil
sind. Wenn jedoch das Wasser keine Perlen mehr bildet, sondern teigig und
ohne Rander (ber den Lack l&uft, ist auf jeden Fall eine Lackpflege fallig.

Vor gar nicht langer Zeit galt librigens noch die Spielregel, daB der Lack eines
neuen Autos in den ersten Wochen nur mit klarem Wasser gewaschen wer-
den diirfte, da er noch nicht restlos ausgehartet sei. Die Kunstharzlacke sind
aber so robust, daB solche Riicksicht nicht mehr notwendig ist. Sie miissen
doch schon in ihrer zartesten Jugendzeit eine Ubersprithung mit billigem
Konservierungsmittel aus oftmals recht zweifelhaften Bestandteilen tiber sich
ergehen lassen, bevor sie vom Herstellerwerk zum Autohandler transportiert
werden, und bald darauf rlickt man dort dem frischen Lack mit recht radika-
len Entkonservierungsmitteln zu Leibe. Wenn der Lack das liberstanden hat,
schreckt ihn nichts mehr. Ein gutes Auto-Shampoo schadet ihm dann auch in
den ersten Wochen nichts, wenn in der Nahe eines Industriewerkes oder
einer Zementfabrik atzender und intensiv haftender Staub auf den Lack ge-
kommen war, der mit blankem Wasser nicht zu entfernen ist.

Keinesfalls darf man aber zur Wagenwasche eines der im Haushalt durchaus
bewahrten Spiil- und Reinigungsmittel verwenden, auch wenn auf dem Etikett
nebenbei irgend etwas von Autopflege steht. Was néamlich zur Reinigung von
Glas, Porzellan und EBbesteck sehr wirkungsvoll ist, taugt keinesfalls fiir den
stets porésen und geschmeidigen Lack. Die Oberflache von Glas und Porzel-
lan ist hart und selbst fiir scharfe Reinigungsmittel unangreifbar. Nicht so der
Lack.

Leider ist auch Auto-Shampoo zur ,NaB-Pflege* des Lacks bei Samstag-
nachmittag-StraBenrand-Pflegern viel zu beliebt, so daB sie allwdchentlich
mit wenigen Eimerchen Wasser und Shampoo ihr Auto wieder auf Hochglanz
bringen. DaB Eimerwéasche schon an sich problematisch ist, wurde bereits auf
Seite 146 beschrieben. Schliimmer wird es noch, wenn die fehlende Wasser-
menge durch Shampoo ausgeglichen werden soll. Die Rechnung geht nicht



auf, denn die meisten Auto-Shampoo, auch als , Auto-Schaumwaésche“ be-
zeichnet, laugen den Lack mit der Zeit doch ziemlich aus, und ihre vlelfach
angebliche ,riickfettende Wirkung®, bei der die fettidsenden Bestandteile des
Shampoos in den Lackporen nach getaner Arbeit wahrend des Reinigungs-
prozesses durch schiitzende Wachsteilchen ersetzt werden sollen, ist eine Art
chemischer Akrobatik, die wohl nur in der Theorie einwandfrei funktioniert.
Nicht so in der Praxis, denn die Versuche verantwortungsbewuBter Pflegemit-
telhersteller haben gezeigt, daBB nach zwei Jahren der Lack nie mit Shampoo
gewaschener Wagen wesentlich besser ist als jener, der standig fleiBig mit
Shampoo gepflegt wurde.

Deshalb: Auto-Shampoo nur gelegentlich verwenden, wenn der Lack etwa
von Dieselqualm, RuB3 oder anderer Schmiere wasserunléslich verschmutzt
ist. Vorher wird der grobe Schmutz vom Wagen abgewaschen - also noch
ohne Shampoo -, danach kommt als zweiter Gang die ,Feinwédsche" mit
Shampoo, das hinwiederum mit einer tlichtigen Wasserflut abgeschwemmt
werden muB, damit alle fettlésenden Stoffe und Emulgatoren aus den Lack-
poren gewaschen werden (aus diesem Grund ist also Shampoo schon nichts
fiir die wassersparende Eimerwasche) und schlieBlich soll nach dem Trocken-
ledern dieser mit einem Hartwachs oder Lack-Konservierer (siehe Seite 152)
behandelt werden, wenn die , Tropfenprobe” auf dem trockenen Lack nicht
durch scharfe Tropfenriander beweist, daB eine wasserabstoBende Schutz-
schicht bereits auf dem Lack durch die ,rlickfettende* Wirkung sitzt.

Fingerzelg: Anniich strapaziert wird auch der Lack, wenn der Wagen vor-
zugsweise und oft in der SchnellwaschstraBe gereinigt wird. Dort werden
ebenfalls Auto-Shampoos eingesetzt, die nicht immer von dem am Ende des
Waschvorgangs verspriihten Wachs neutralisiert werden, denn dieses dient
in erster Linie der Schnelltrocknung der Karosserie. Auch die schieudernden
Nylonborsten strapazieren den Lack betrdchtlich! Deshalb empliehlt sich tir
waschanlagengepflegte Wagen zwischendurch eine Lackptlege mit Konser-
vierern, die eine besonders harte Schutzschicht bliden, wie z.B. ,,PVC 101
Lackversiegelung* der Firma Topper.

Auch die Lackpflege wird oft (ibertrieben. Wer immer wieder mit einem Polier-
mittel an seinem Auto herumfummelt, wird eines Tages die hauchdiinne Lack-
schicht durchpoliert haben. Wenn erst die Grundierung herausschaut, wird
eine teure Nachlackierung fallig. Deshalb gilt bei der Lackpflege der Grund-
satz, daB um so mehr Wirkung zu erzielen ist, je sparsamer man mit den
Pflegemitteln umgeht und stets nur jenes nimmt, das gerade noch die ange-
strebte Wirkung zeigt. So wenig man mit Kanonen nach Spatzen schieBen
soll, so wenig soll man an einen noch guten Lack mit Poliermitteln, die ja
eine gewisse Schleifwirkung haben, herangehen.

Auf dem Gebiet der Lackpflegemittel steht ein liberreichliches Angebot zur
Auswahl, zumal es fiir jeden einigermaBen schlauen Drogisten ein Kinderspiel
ist, in seiner Waschkiiche Auto-Pflegemittel zusammenzurihren. Solche ,Qua-
litits-Erzeugnisse“ werden vorzugsweise auf Parkplatzen, an den Haustiiren
und in Ramschladen angeboten. Wobei es sich sehr oft um Bohnerwachs
handelt, das mit Losungsmittel fliissig gemacht wurde, Das ist also nichts.
Andrerseits gibt es auch kleine, strebsame Betriebe, die ausgezeichnete Lack-
pflegemittel herstellen, weil sie mit guter Qualitat ins Geschaft kommen wol-
len. Wer von seinem fachkundigen Tankwart etwas empfohlen bekommt, was
dieser selbst mit gutem Erfolg ausprobiert hat, kann auch ein Produkt einer

Nicht zu Tode
pflegen

151



Lackpflege
von Stufe
zu Stufe
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unbekannten Marke kaufen. Aber im allgemeinen ist es besser, sich an die
groBen Marken dieser Branche zu halten, die einen Namen zu verlieren
hatten, wenn sie Schund verkaufen wiirden. Wir denken dabei an die Marken
m Rex m 1-Z | Johnson

u Polifac m Wenol ® Pingo

Auch Opel bietet unter seinem Namen ein vollstindiges Programm von
Pflegemitteln an. Ebenso gibt es an den Aral- und Esso-Tankstellen alle nur
moglichen Pflegemittel unter den Namen ihrer Benzinmarken, wobei uns ins-
besondere die sachlichen und klar verstandlichen Gebrauchsanweisungen
auf den Packungen der ,Aral-Autopflege“-Mittel zusagen.

Die Lackpflege ist in mehreren Stufen méglich, je nach Verwitterung des
Lackes:

m Auto-Shampoo; das haben wir bereits besprochen. Bei Opel heiBt es Auto-
shampoo-Spezial Z-8640.

m Wasch-Konservierer (z. B. von Rex und Polifac). Bei der Eimer-Wasche
gibt man bei der letzten Nachwédsche mit dem Schwamm einen MeBbecher voll
Waschkonservierer in den Eimer mit klarem Wasser, wascht damit den Wa-
gen ab und ledert nun den Lack trocken (bei Rex) oder 148t die Feuchtigkeit
in diesem Falle antrocknen (bei Polifac). Zum SchluB mit dem Poliertuch
oder noch besser mit Polierwatte nachreiben. Es bleibt dann eine wachsartige
Schutzschicht auf dem Lack zuriick. Diese Konservierung ist bei gesundem
Lack angebracht, aber auch nicht bei jeder Wagenwésche notwendig.

m Lack-Konservierungsmittel (Hartwachs, Hartglanz oder Autowax). Die Wir-
kung ist die gleiche wie bei einem Waschkonservierer, nur daB die Paste oder
milchigtriibe Fliissigkeit erst nach dem griindlichen Abtrocknen des Lackes
— am besten mit einem kleinen Spezialschwamm - aufgetragen werden kann.
AnschlieBend mit Watte blank polieren. Diese Lack-Konservierungsmittel sind
zumeist mit Silikon-Teilchen durchmischt. Silikondl selbst ist auBerordentlich
teuer, weshalb die Silikon-Pflegemittel nur Spuren davon enthalten. An sich
ist Silikon ein sehr wirkungsvolles Konservierungsmittel, aber man kann dar-
Uber streiten, ob man es zur Lackpflege am Auto nehmen soll, denn vom
Lack kommt es unvermeidbar auf die Windschutzscheibe, und dort ist es gar
nicht erwiinscht. AuBerdem muB ein mit Silikon gepflegter Lack umstéandlich
vorbehandelt und geschliffen werden, wenn ein Lackschaden ausgebessert
werden soll. Auf Silikon bildet der aufgespriihte Lack namlich ,Fischaugen*
oder ,Krater" durch chemische Zersetzung. Opel fihrt in seinem Programm
zur Lack-Konservierung das Spriihwachs Z-8403, allerdings auch mit Silikon.
m Auto-Politur und Lack-Reiniger. Das ist schon ein schweres Geschiitz
zur Lackpflege und sollte erst dann angewendet werden, wenn der Lack durch
Industriedunst und Dieselqualm so stark verschmutzt ist, daB Auto-Shampoo
nicht mehr allein hilft. Oder wenn der Lack blind zu werden beginnt. Der
Schmutz wird von der Reinigungsfliissigkeit aufgeldst und die Lackoberflache
ganz leicht angeschliffen, damit die ,toten“ Farbkdrperchen weggewischt
werden. Ein echter Lackreiniger darf dabei nur milde wirken. Deshalb darf
sich die Watte, mit der man die Auto-Politur auftrug, auch nur ganz
leicht in der Wagenfarbe farben. Und bei einem Lack-Konservierungsmittel
dirfen sich in der Watte gar keine Farbspuren zeigen. Zeigt sich doch Farbe,
ist das Lackpflegemittel falsch deklariert. Nach der Behandlung des Lackes
mit Lackreiniger muB noch eine Schutzschicht aus Lack-Konservierungsmittel



Die Bezeichnungen , Auto-
Polish", ,Lack-Reiniger*,
»Reinigungspolitur” und
.Lack-Politur” gehen im Zu-
behorhandel etwas verwirrend
durcheinander. Die Polier-
watte zeigt, was es wirklich

ist: Bei Lack-Konservierungs-
mitteln und Autopolish darf
sie keine Lackfarbe annehmen,
bei Lack-Reiniger und Reini-
gungspolitur ein wenig, bei
Schleifpaste und Lack-Politur
farbt sie sich starker. Nimmt
sie intensiv Farbe an, ist das
Pflegemittel bei nur ver-
schmutztem Lack zu scharf und
falsch bezeichnet.

aufgetragen und auspoliert werden. Das empfiehlt auch Opel fir sein Schnell-
reinigungs-Polish ohne Silikon Z-8352.

m Schieifpolierpaste. Das ist das schwerste Geschitz, das nur bei stark ver-
witterten Lacken und sehr selten angewendet werden darf. An der Farbe, die
in der Watte hangen bleibt, sieht man die schnelle und scharfe Wirkung, die
manchen Autopfleger verlockt, auch bei geringerem AnlaB gleich zu dieser
Brisanzgranate zu greifen. Das ist aber falsch, denn der Lack halt dies nicht
ewig aus. Besonders an den Ecken und Kanten darf man nicht zu hart
damit polieren, sonst schaut schnell das Blech heraus. Solch eine Lackauf-
arbeitung macht man vor allem, wenn der Wagen verkauft werden soll. Dann
lohnt sich auch die mehrstiindige Handarbeit, die damit verbunden ist, denn
um eine nachhaltige Wirkung zu erreichen, muB, je nach Gebrauchsanwei-
sung, die ganze Prozedur in mehreren Arbeitsgdngen vorgenommen werden.
Schleif- und Polierpaste verwendet man auch dazu, fremde Lackspuren vom
eigenen Lack zu entfernen. Und wieder die Grundregel: Lackpflege nur im
Schatten bei kiithlem Karosserieblech!

Mancher Heimwerker hat eine vielseitig verwendbare Bohrmaschine in seiner
Privatwerkstatt, in deren Prospekt auch auf die Mdglichkeit der Lackpolitur
mit dieser Maschine verwiesen ist. Man braucht nur eine Lammfelischeibe
aufzustecken, heiBt es im Prospekt, und kann nebenbei pfeifenrauchend -
in aller Gemutsruhe den Wagen polieren. Vorsicht, das kann dem Lack Ubel
bekommen, denn diese Universalmaschinen drehen in aller Regel zu schnell,
so daB zwischen der Polierscheibe und dem Lack Reibungswéarme entsteht,
die das Poliermittel zersetzt oder festbrennt, so daB bitterbdse Kratzer in den
Lack gerissen werden. Will man die Reibungswarme vermeiden, reicht der
Druck nicht aus, um das Poliermittel in die Lackporen zu driicken. AuBerdem
kann bei dem schnellen Drehen dazwischen geratener Staub oder Sand be-
reits eine groBe Flache kreisformig verschrammt haben, bevor man es rich-
tig merkt. Bei der guten alten, wenn auch strapaziésen Handarbeit fallt solch
ein Schaden schneller auf. Selbst versierte Tankwarte und Wagenpfleger wol-
len von der Poliermaschine nichts wissen. Nur Lackierwerkstitten arbeiten
zum Lackschleifen erfolgreich damit.

Vorsicht mit der
Poliermaschine
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Chrom will gepflegt
sein

Teerspritzer und
Insekten

Ausbessern von
Lackschidden
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Abends ein Pack patschnasser
Zeltungsbogen auf die Karos-
serie-Vorderseite gedriickt, ist
das beste Mittel gegen an-
getrocknete Insektenleichen.
Morgens ist der Schmutz auf-
geweicht und 1aBt sich leicht
abwaschen, besonders wenn
man einen Insekten-Spezial-
schwamm dazu benutzt. Auf
weiBem Lack kann es passie-
ren, daB sich von den in-
zwischen trocken gewordenen
Zeitungen Druckerschwirze
auf dem Lack absetzt. Das
1&Bt sich mit Lackreiniger
ohne Schwierigkeit wieder

in Ordnung bringen.

Genau wie der Lack braucht auch die Verchromung Pflege und Schutz gegen
Witterungseinflisse. Chromschutzmittel gibt es ebenfalls in Massen. Bei Opel
hat man gleich zwei: Chromlin Z-8310 und Opel-Chrom-Polierpaste Z-8312.
Man trégt sie auf und poliert sie mit einem weichen Lappen oder Polierwatte.
Sehr gute Erfahrungen haben wir bei erstem Rostansatz auf der Verchromung
mit Lack-Reiniger gemacht, z. B. mit dem an den meisten Tankstellen erhalt-
lichen von 1-Z (griine Dreieckflasche). Siehe auch Kapitel , Winterschutz*.

Bei der Fahrt iber frisch asphaitierte StraBen hinterlaBt der hochgespritzte
Split kleine schwarze Teerflecken auf dem Lack. Véllig falsch ist es, sie mit
dem Messer oder auch mit einem Holz abschaben zu wolien. Sie miissen
chemisch aufgelést werden. Das geht schon mit Petroleum, besser ist aber
ein besonderer Teerflecken-Entferner. Opel empfiehlt dazu sein bereits als
Lack-Konservierungsmittel genanntes Spriihwachs Z-8310.

Insektenleichen, die die Wagenvorderseite im Sommer zu Tausenden auffangt,
kénnen den Lack veratzen, wenn sie nicht rechtzeitig beseitigt werden. Auch
hier ist Herumkratzen nur schadlich. Ebenso falsch ist es, jedesmal mit schar-
fem Lackreiniger an diesen Stellen zu arbeiten. Die Insektenleichen gehen
zwar davon weg, aber der Lack auch. Das mildeste Mittel ist eine dicke,
patschnasse Schicht Zeitungspapier auf die Insektenoberflache. Und bei der
Wagenwaésche selbst hilft der kleine Insekten-Spezialschwamm, wie ihn bei-
spielsweise Polifac anbietet. Das ist ein rauher und grobporiger Kunststoff-
schwamm, der sehr wirkungsvoll ist, den Lack aber nicht zerkratzt. Der Opel-
Insektenentferner 2-8580 kostet 2,50 DM.

Auf Zeitungsanzeigen oder auf Plakaten in den Schaufenstern von Farb-
geschéften sieht man gelegentlich adrette Damen oder Herren, die im Cock-
tailkleid oder Smoking mit einer Spray-Dose auf ihr Auto zielen. Sie bessern
schnell noch einen Lackschaden aus, heift es im Werbetext. Ganz so leicht,
gewissermafBen auf dem Weg ins Kino oder Theater, geht es doch nicht, wenn
es nach etwas aussehen soll. Obgleich die dort propagierten Farbspriihdosen
auch nach unseren Erfahrungen sehr gut und brauchbar sind. Aber die Lak-
kierung muB kunstgerecht , aufgebaut* werden, damit sie wirklich haltbar ist.
Das bedeutet:

m Beschadigte Karosserieteile zuerst mit Gummihammer, Handfaust und



Schlichthammer sorgfédltig ausbeulen, leicht Uberfeilen, mit Schleifpapier
trocken alle alten Lack-, Grundierungs- und Spachtelreste von der schad-
haften Stelle entfernen, mit Plastik-Flllmasse (aus kleinen Tuben zu 1,30
DM) spachteln, nach Trocknungszeit alle Unebenheiten abschleifen (mit
Schleifpapier, das iiber ein handgroBes, véllig planes Brettstiick gespannt
ist), Grundierung aufpinseln oder aufsprithen, mit feinem Schleifpapier naB
nachschleifen, angrenzende Karosserieteile sorgfaltig abdecken und Lack-
farbe aus Spriihdose aufspriihen.

m Neue, unlackierte Karosserieteile (etwa eine Motorhaube) grindlich ent-
fetten mit reinem Benzin (selbst Fingerspuren vom Transport wiirden sonst
spéater durch die Lackierung schlagen), eventuelle Transportschdden (auch
kleinste!) mit Spachtel und Grundierung beseitigen und erst dann Lackfarbe
spriihen.

m Alte Lackierung zuerst mit reinem Benzin entfetten, dann mit 400er oder
240er Schleifpapier nachschleifen, bis alle Lackpflegemittelriickstdnde (vor
allem Silikonspuren) und ,tote” Lackteilchen beseitigt sind und die alte Lak-
kierung eine milchig-matte Oberflache zeigt, naB abwaschen, schnell trock-
nen, damit sich nicht neuer Rostanflug zeigt (Heizstrahler oder der umge-
kehrt blasende Staubsauger tun da gute Dienste), eventuelle Unebenheiten
spachteln, grundieren und nachschleifen, angrenzende Karosserieteile gut
abdecken und zuletzt Lackfarbe spriihen.

® Roststellen (auch unter dem Lack) bis aufs blanke Blech abschleifen, mit
Nitro-Verdinnung sorgféltig entfetten und anschlieBend mit Zinkchromat-
Grundierung (zur Verhinderung weiteren Rostens) Uberziehen, eventuelle
Unebenheiten spachteln, grundieren; naB schleifen und nach sorgféltiger
Trocknung lackieren (nur sinnvoll, wenn das Blech noch nicht durchgerostet
ist; flir diesen Fall gibt es Reperaturméglichkeiten mit flissigem Kunststoff).

Alle Materialien, die man braucht, bekommt man in Farbgeschéften, von denen
sich bereits viele auf , Selbst-ist-der-Mann*“-Arbeiten eingestellt haben. Allen
Versuchen mit Farbspriihpistolen (wenn nicht entsprechende Ausstattung mit
Kompressor usw. zur Verfigung steht) sind die Farb-Sprithdosen vorzuzie-
hen. Man erhélt sie in allen gangigen Auto-Farbtonen, genau nach den Farb-
bestimmungen und Original-Farbbezeichnungen der Autohersteller. Jeder
Kadett tragt seine Farbbezeichnung auf einem Etikett im Kofferraum hinter
dem rechten Scharnier, beim Caravan im Laderaum neben dem Ersatzrad.
Die Farbspriihdosen tragen neben einer entsprechend lackierten Schutzkappe
die Aufschrift der werksoffiziellen Farbnamensgebung. Vier Firmen haben

W

Spriihdosen im
Original-Farbton

Das Arbeitsgerdt zum
Ausbessern von Lack-
schiden: Schleifpapier
verschiedener Kdrnung
zum NaB-Schieifen,
Wassertopf zum An-
feuchten des Schieif-
papiers, glatt gehobel-
tes Holzstlick als
Schleifunteriage,
Metallsdgeblatt zum
Aufrauhen, Spriihdosen
mit Haftgrund und
Lackfarbe, Zwei-
Komponenten-Plastik-
Spachtel,
Spachtelwerkzeuge.
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Auch das Farbsprithen
mit der Sprithdose will
zuerst gelibt sein, sonst
gibt es, wie hier, ,Rotz-
nasen"” statt glatter
Lackflache. Falsch ist
jedoch das Uben auf
Karton oder Holz. Die-
ses Material saugt den
Lack auf, so daB man
den richtigen Verlauf
des Lackes auf Blech
so nicht lernt. Deshalb
besorgt man sich zum
Uben ein altes Karos-
serieteil oder bt zu-
mindest innen im
Kofferraum am Rad-
kasten. Dort 1aBt sich
auch unauffallig prifen,
ob die Farbténe von
Karosserie und Spriih-
dose genau Oberein-
stimmen.

Kleine Lackschiden

156

sich mit funf Marken auf diese Autolack-Sprihdosen spezialisiert. Zwischen
diesen Erzeugnissen bestehen einige Unterschiede

Auto-K-Lack Belton Dupli Color Ducolux Prestoftux
Preis etwa DM 8.50 4,65 7~ 6,90 8,50
Lackart Nitrokombi- Nitrokombi- Acrylharz- Kunstharz-  Acrylharz-

nationslack nationslack lack lack lack

Inhalt einheitlich 150 Gramm, zu héherem Preis auch groBere Dosen

Wenn Sie sich zu einer dieser Marken entscheiden, lassen Sie sich keinesfalls
vom Handler weitere Sprithdosen einer anderen Marke, auch nicht Haftgrund
oder Klarlack fir Metallicfarben, verkaufen, denn die verschiedenen Fabrikate
vertragen sich nicht miteinander (Ausnahme: Belton und Auto-K-Lack, denn
sie stammen aus dem gleichen Hause). Am besten arbeitet man nach unseren
Erfahrungen mit Belton (auch des Preises wegen!) und Auto-K-Lack. Gut
ist auch Ducolux, doch hat es bei kiihlen Temperaturen so lange Trocken-
zeiten, daB der frische Lack viel Staub fangt. Dafiir ist der Hochglanz
besonders gut.

Die Farbtongenauigkeiten werden nach unseren Beobachtungen sehr gut
eingehalten.

Kleinste Lackschaden, beispielsweise von Steinschlag, sollten nicht mit Lack
ausgebessert werden. Auch nicht feine Kratzer, die nur bei der Lackpflege zu
erkennen sind. Was namlich, unbeachtet, wie ein Spinnenfaden oder ein Flie-
genschmutz aussieht, wird besonders durch den sogenannten Tupflack-Stift
auffallend. Wir méchten daher von Tupflack oder Lackstiften grundsatzlich
abraten. Der darin enthaltene Lack ist notwendigerweise dick, stimmt daher
zumeist im Farbton nicht genau und bildet einen warzenartigen Farbklecks, der
unibersehbar ist. Kleine Steinschlagschaden schmiert man mit Lackpilege-
mittel auf Wachsbasis zu, so daB das Blech darunter nicht rosten kann.

Fingerzeig: Unter der Tankklappe und nachtréglich angebrachten Chrom-
Zierleisten bilden sich manchmal versteckte Roststellen, von welchen bei
Nédsse Rostteilchen (ber die Karosserielackierung herunterlaufen und be-
sonders auf hellem Lack rostbraune ,Trdnenspuren” hinterlassen. Diese
Roststreifen lassen sich, wenn nicht zu lange gewartet wird, mit Lack-Politur
wieder leicht entfernen. Natiirlich sollte man das Ubel anschlieBend bei der
Wurzel packen und bei trockenem Wetter Rostschutzmittel in die entspre-
chenden Ritzen einsprihen.





