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Winterschutz

Kiihle Erwagungen

Friher meldeten Autobesitzer — abgesehen von den ganz Unentwegten — im
Spétherbst ihren Wagen ab, setzten ihn in der Garage kunstvoll auf Holzbdcke
- damit die Reifen entlastet waren -- und schraubten die Nummernschilder
erst kurz vor Ostern wieder an. Heute sind die Leute selten, die wegen des
Winters zweimal zur Zulassungsstelle laufen, denn das Autofahren ist im Win-
ter problemlos geworden - so scheint es. GewiB, man stopft sich heute kein
Bund Stroh in das Auto, damit die FiBe (iber dem Gefrierpunkt bleiben; das
macht man mit einer wirkungsvollen Wagenheizung, die beispielsweise im
Kadett angenehme Warme verbreitet. Aber die Wasserkiihlung muB noch
wie einst frostfest gemacht werden, wenn im Laufe des Sommers die vom
Werk eingefillte Frostschutzmischung aus irgendwelchen Griinden verdinnt
wurde. Darliber hinaus sind mit dem Streusalz auf den StraBen neue Pro-
bleme aufgekommen, die man friher nicht kannte. Den Wert seines Wagens
den Winter Uber zu erhalten, macht also einige Vorkehrungen erforderlich.

Opel empfiehlt bei l&nger anhaltenden Temperaturen unter —10° C anstelle
des ,Sommerdles” SAE 20 W/20 das diinnfliissigere Winterdl SAE 10 W. Wir
meinen, ein solches dinnflissiges Motordl ist schon bei geringerer Kélte
vorteilhaft, denn der Anlasser hat es leichter, den ké&ltestarren Motor mit
diinnflissigem Ol anzukurbeln. Was beim Olwechsel im allgemeinen zu be-
achten ist, findet sich im Kapitel ,,Schmieren aller Teile“. Nicht schlecht ist es
Ubrigens, einen sowieso bald falligen Olwechsel méglichst in der Uber-
gangsjahreszeit vorzunehmen, auch wenn noch einige hundert Kilometer bis
zum offiziellen Olwechseitermin fehlen. Dann ist fiir den kommenden Winter
bzw. Sommer jeweils bereits das richtige Ol im Motor, wenn man sich die
Mehrkosten fiir Mehrbereichsdl ersparen will.

Fingerzeige: zum guten Starten im Winter muB der Elektrodenabstand
der Ziindkerzen stimmen. Oft sind sie den Sommer (ber zu weit abgebrannt.
Deshalb nachpriifen — 0,7 bis 0,8 mm sind vorgeschrieben — und im Bedarfs-
falle auf 0,7 mm nachbiegen.

Zur Starterleichterung bei sehr groBer Kélte gibt es im Zubehérhandel Spriih-
flaschen mit leicht vergasbarem AnlaB-Kraftstoff.

Beim Starten des sehr kalten Motors Kupplungspedal treten. Dadurch wird
der Widerstand des kaltesteifen Oles im Schaltgetriebe ausgeschaltet.
Zindleitungen, Zindspule und Verteiler miissen schmutz- und élfrei sein. Be-
denklich ist vor allem eine weiBliche Schicht auf Kabeln und Teilen der Ziind-
anlage. Es handelt sich dabei um Salzablagerungen vom Streusalz der Stra-
Ben, die leicht Feuchtigkeit aufnehmen und elektrisch leitend werden, also

Dﬁnnert_as
Motor-Ol
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Kurzschliisse bewirken kdnnen. Kabel und Teile griindlich reinigen — in letz-
terem Falle abwaschen und gut trocknen. Gegen diese Verschmutzungen
ist vor allem im Winter die als Zubeh6r erhéltliche untere Abdeckplatte fiir
den Motorraum (Teile-Nr. Z-3970) besonders wichtig.

Vom Werk wird der Opel Kadett mit einer Kihlerdauerfillung ausgestattet,
die bis —30° C frostfest ist und im Sommer nicht, wie heute noch bei man-
chen anderen Wagen, abgelassen werden muB. Die Wirkung der Frostschutz-
mischung muB jedoch vor Beginn der kalten Jahreszeit Giberpriift werden, da-
mit bei einem plétzlichen Kalteeinbruch der Motorblock nicht einfriert und
reiBt. Die Frostfestigkeit des Kiihlerinhaltes ist von dessen spezifischem Ge-
wicht abhéngig. Man braucht also nur eine Priifspindel, die der Prifspindel
zum Messen der Batteriesduredichte im Prinzip &hnlich ist, und das spezi-
fische Gewicht durch einen geeichten Schwimmer anzeigt. Es ist dabei vollig
einerlei, welches Frostschutzmittel man verwendet, ob Glysantin, BP-Antifrost,
Genantin oder andere, die Abhangigkeit von spezifischem Gewicht zur
Frostfestigkeit ist in allen Fallen gleich. In der Betriebsanleitung steht dazu,
daB die Messung bei +20° C des Kilhlerinhaltes vorgenommen werden soll.
Das ist nicht zwingend, denn die Priifspindeln der Tankstellen und Werkstat-
ten haben in der Regel eine Doppelskala, die ein exaktes Ablesen der Frost-
festigkeit auch bei allen anderen gangigen Temperaturen gestattet (siehe
Bild auf Seite 57).

Wenn die Frostschutzmischung nur noch bis etwa —10° C ausreicht, miiBten
Sie, um die empfohlenen —30° C Frostfestigkeit zu erreichen, etwa 1,3 Liter
Frostschutzmittel zusatzlich einflillen. Das ist eine knappe Dose {in der Regel
mit 1,5 Liter befiillt, pro Stiick 7,80 DM). Es geht jedoch auch wesentlich bil-
liger, wenn Sie eine Tankstelle finden, die Frostschutzmittel literweise aus
dem FaB abfillt. Dann kostet der Liter unter Umstédnden nur 2,60 DM (statt
5,20 DM in der Originaldose).

Wenn aus irgendeinem Grund die gesamte Kihlfliissigkeit im Sommer aus-
gelaufen und nur Frischwasser eingefiillt worden war, muB dieses vor Beginn
der Frostperiode vollig abgelassen und eine im Eimer vorgemischte Frost-
schutzmischung von etwas mehr als 5 Liter eingefillt werden (Wasserablas-
sen siehe Kapitel , Kiihlung und Heizung*, Seite 58).

Die Vormischung im Eimer ist zwingend, sonst vermischen sich Wasser und
Frostschutzmittel nicht genligend und einzelne reine ,,Wassernester” kénnen
im Kihlsystem dann doch einfrieren. MuBl zur Verbesserung der Frostfestig-
keit nur eine geringe Menge Frostschutzmitte!l hinzugefligt werden, geniigt
dagegen das direkte Einflllen in den Kihlereinfullstutzen, nachdem durch
teilweises Ablassen oder Absaugen aus dem Kihlereinfillstutzen entspre-
chend Platz geschaffen wurde. Da der Gesamtinhalt des Kihlsystems theo-
retisch 5,1 Liter (beim Einflllen also praktisch 5 Liter) betragt, ergibt sich
unterschiedlicher Kalteschutz aus nachfolgender Tabelie:

Frostigkeit in © C bis -10°C -20°C ~30°C -40°C

Frostschutzmittel in Liter 1,0 1,7 2,2 2,6

Verniinftigerweise wird man diese Mengen nicht mit der Apothekerwaage ab-
messen, sondern eine runde Menge Frostschutzmittel nehmen — etwa 2 Liter



-, mit der gleichen Wassermenge tichtig durchmischen, einflllen und bei lau-
fendem Motor mit klarem Wasser Kiihler auffiillen, bis keine Luftblasen mehr
aufsteigen. Nicht bis zum Oberrand des Kihlerstutzens einfiillen, da sich die
Frostschutzmischung bei der Erwarmung ausdehnt und zum Uberlaufrohr
hinausrinnt. Zum SchluB nach kurzer Probefahrt ,rund ums Viereck" zur
Probe Frostschutz noch mal ausspindeln.

Nur bei hartem Frost, bei dem es auch bei Verwendung von Auftausalzen
keinen Schneematsch mehr gibt, kann man auf den Scheibenwascher verzich-
ten. Ansonsten ist er aber gerade im Winter sehr wichtig in der Zeit zwischen
Frost und Tauwetter. Der Scheibenwascherbehélter an der hinteren Spritz-
wand des Motorraums wird von der Ausstrahlung des Motors wéhrend der
Fahrt zwar warm gehalten, aber davon darf man sich nicht irritieren lassen,
denn maBgebend ist der kalte Fahrtwind, der die AuBentemperatur um das
Auto noch herabsetzt und es fertig bringt, daB nicht geniigend frostfestes
Wasser beim Versprilhen auf der Windschutzscheibe sofort vereist und die
Sicht vollends versperrt.

Flr diesen Zweck gibt es an den Tankstellen eine Fille von Spezialmitteln,
die dem Scheibenwaschwasser beigemischt werden kénnen. Viele von ihnen
sind zugleich darauf dressiert, Oldunst auf der Windschutzscheibe aufzu-
I6sen, z. B. Pingo ice cleaner. Das kann Brennspiritus nicht, den man frither
aus Preisgriinden gern dazu nahm. Sorgféltiges Vormischen ist stets sehr
wichtig, sonst trennen sich die beiden Flissigkeiten und das Wasser friert
unter dem Frostschutzmittel doch ein, wenn der Wagen iber Nacht im Freien
steht. Bei der nachsten Fahrt dauert es dann zu lange, bis der warm
gewordene Motor das Wasser wieder auftaut. Deshalb Scheibenwascher-
behélter aus seiner Halteklammer nehmen, mit Wasser und Scheibenwascher-
Frostschutzmittel befiillen, verschlieBen und kraftig durchschiitteln.

Ohne Winterreifen wird man mit dem Opel Kadett in der kalten Jahreszeit
nicht recht glicklich. Durch die kleinen Reifen und das geringe Gewicht des
Wagens kommt man mit den normalen Diagonal-Reifen auf verschneiten,
steigungsreichen StraBen nicht weit. Deshalb sollten Sie beizeiten an die
Anschaffung von Winter-Reifen denken. Beizeiten, denn wenn der Schnee
bereits 30 Zentimeter hoch liegt, sind die Reifenhandler oft schon in Winter-
Reifen ausverkauft, oder es sind zumindest nicht mehr jene Reifen verfligbar,
die man gerne haben mdéchte. Was iber Winter-Reifen, besonders bezliglich
des Vorteiles weiterer Felgen fiir den Winter, zu sagen ist, wurde im Kapitel
~Reifenwahl” ausfihrlich behandelt. Zusatzlich Kofferraum belasten.

Das schwerste Geschiitz gegen Eis und Schnee sind , Schneeketten", die bei
Hochgebirgsfahrten und Alpenpéssen auch dann noch weiterhelfen, wenn der
griffigste M--S-Reifen schon versagt. Den Ausdruck ,Schneeketten" mégen
die Fachleute nicht, denn diese Ketten sind nicht nur fir Schnee das letzte
Mittel, sondern auch auf Glatteis und vereistem Schnee wirkungsvoller als die
besten Eis-Reifen. Deshalb heiBen sie offiziell Gleitschutzketten. Viele Leute

Frostschutz
fiir Scheiben-
wascher

Reifen
im Winter

Gleitschutz-
ketten
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Die 5 Schneeketten-
Systeme. Von links:
Gummikreuzkette, Lei-
terkette, Zickzack-Kette,
Spurkreuzkette und
rechts auBen Spur-
kreuzkette in besonders
hochwertiger Chrom-
Mangan-Ausfihrung.
Die 3 ersten Ketten-
arten sind abzulehnen,
sle kénnen bei Schnee-
glétte gefahrlich wer-
den. Nur die feinglied-
rigen Spurkreuzketten
sind empfehlenswert.
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schworen deshalb darauf, aber die meisten Autofahrer sind — geben wir es
zu — einfach zu faul, die Gleitschutzketten mit frostklammen Fingern wieder
auf- und abzumontieren. Denn das ist unvermeidbar. Schon nach wenigen
Kilometern flotter Fahrt auf trockener Autobahn kénnen auch an den besten
Gleitschutzketten die ersten Fetzen davonfliegen. Und dazu sind sie zu teuer.
Auch ist die Fahrgeschwindigkeit mit Gleitschutzketten sehr begrenzt. Mehr
als 80 km/h ,sind nicht drin“, sonst wird es gefahrlich.

Das Montieren kann man sich jedoch, da der Kadett nur ein Paar Gleitschutz-
ketten fiir die Hinterrader braucht, durch eine 6. Feige einfacher machen. Im
Kofferraum stecken dann zwei mit Normalreifen und fertig montierten Ketten
bestiickte Rader, die bei Bedarf gegen die Hinterrader ausgetauscht werden.
Wenn der Kadett-Kofferraum allerdings schon so reichlich mit Gepéack ge-
fallt ist, daB kein weiteres Rad mehr Platz hat, hilft bei der Kettenmontage
das Hochbocken des betreffenden Rades — so hindert der Radausschnitt
wenigstens nicht. In beiden Fallen missen das Auto und der Wagenheber
besonders gut gegen Wegrutschen gesichert werden.

Bei dem Hinweis auf das Ummontieren der Hinterreifen ist es bereits ange-
deutet: Qleitschutzketten montiert man moglichst nicht auf M-+ S-Reifen.
Die Ketten miissen namlich so locker auf den Reifen montiert werden, daB
sie wahrend der Fahrt darauf ,,wandern“ kénnen. Sonst gibt es derartig ein-
seitige Spannungen in den Kettenteilen, daB diese reiBen oder den Reifen
beschadigen. Wegen der groben Profilstollen vieler M+ S-Reifen kdnnen die
Ketten aber auf dieser Reifensorte sehr oft nicht wandern, sondern sie ver-
klemmen sich daran und reiBen unter Umstanden ganze Profilstollen weg.
Wenn Sie an die Anschaffung von Geitschutzketten denken, dann kommen
nur die tatsachlich feingliedrigen , Spurketten“ in Frage. Ein Paar fir Reifen-
groBe 6.00—12 kostet etwa 270 DM (Rud-Spur-Gleitschutzketten, Bestell-Num-
mer 03113) und fir ReifengroBe 155-13 etwa 280 DM (Rud-Bestell-Nummer
03 115). Neben der Firma Rud stellen auch die Firmen Nordland, Erlau und
Ruhrketten diese Art Spurketten zu ahnlichen Preisen her. Alle anderen Ket-
ten, wie ,Leiter-*, ,Zickzack“- oder ,Gummikreuz-Ketten“ sollten (berhaupt
nicht zur Diskussion stehen, weil sie veraltet und gefdhrlich sind. Bei diesen
Ketten liegt ndmlich nicht ununterbrochen ein Kettenteil auf dem Boden.
So kann es beim plétzlichen Bremsen auf Glatteis oder vereistem Schnee vor-
kommen, daB das eine Rad ungebremst Schlitten fahrt, wahrend das andere
mit gerade aufliegender Kette gehemmt wird. Das ist der Anfang zu einer
blitzartigen Karussellfahrt auf dem Eis, von der man nicht weiB, ob sie noch
auf der StraBe endet. Genauso ist es bei den Zickzack-Ketten, deren auflie-
gende Kettenteile stets schrag zur Fahrtrichtung des Wagens auf dem Boden
liegen und ihn beim Bremsen in die dementsprechende Richtung ziehen.
Die zuletzt erwdhnten Gummikreuz-Ketten, deren Querstege aus Gummi-
streifen bestehen, haben kaum mehr Wirkung als M+ S-Reifen, sind aber ge-



nauso teuer wie diese. Dann lieber gleich M+ S-Reifen, wahrend deren Lauf-
zeit die Sommerreifen geschont in der Garage stehen kénnen. Uberdies mis-
sen Gummiketten sehr umsténdlich montiert werden. Zu Gleitschutzketten
gehdren als inoffizielles, aber unvermeidbares Zubehér eine Kombizange und
eine Rolle besonders zaher Draht, damit man unterwegs etwa losgerissene
Kettenglieder wieder anhéngen kann.

Fir Fahrten im Winter nimmt man als kluger Autofahrer noch einige Hilfs-
mittel mit, die unterwegs sehr nitzlich sein kénnen:

m Eis-Schaber, um vereiste Scheiben zu reinigen. Er muB aus Kunststoff
sein, damit die Scheiben nicht verkratzt werden. Manche Tankstellen ver-
schenken an ihre Stammkunden solche Eis-Schaber als Werbegeschenk;
man kann so ein Ding aber auch als , Teig-Schaber" — fiir die Kuchenteig-
schissel braucht ihn die Hausfrau — im Haushaltwarengeschaft kaufen.

m Sandsédckchen, um an vereister Steigung eine Fahrbahn zum Anfahren
streuen zu kdnnen. Am besten sind dichte Leinen- oder Kunststotfsackchen
mit méglichst scharfem Sand oder feinem Kies.

m Schneeschaufel. Damit es auch ein wirklich brauchbares Gerét ist, kein
kleines Handschaufelchen mitnehmen, sondern mdglichst eine breite Kohlen-
schaufel mit kurzem, abnehmbarem Stiel, damit man sich auch durch eine
hohe Schneewehe graben kann.

m 2 alte Teppichstreifen, jeweils etwa einen halben Meter breit und minde-
stens 1,5 m lang aus einem alten Teppich oder Kokoslédufer. Diese Stiicke
kann man zum Anfahren unter die Hinterrader legen, wenn es auf Glatteis
nicht mehr weitergeht. Was fiir diesen Zweck im Zubehdrhandel an Gummi-
matten usw. angeboten wird, taugt nicht viel. Wichtig ist, daB an beiden Stiik-
ken jeweils eine starke Schnur befestigt ist. Damit wird der Teppichstreifen
auf der fiir ihn zustandigen Wagenseite an die hintere StoBstange angehangt,
bevor man ihn vor den antreibenden Hinterrddern ausbreitet. Wenn der Wa-
gen mit Hilfe der Teppichstreifen namlich an der Steigung endlich ins Rollen
gekommen ist, zieht er die Streifen an der StoBstange einfach hinterher, bis
die Steigung genommen ist. Erst dann anhalten und die Streifen abhangen.
Dadurch spart man sich den weiten Rickweg zu FuB, um die Streifen zu
holen oder, bei sofortigem Anhalten, die laufende Wiederholung der Anfahr-
versuche an der vereisten Steigung.

Fir alle Winterfélle geriustet
und nicht kostspielig:
Zusammenklappbarer Spaten,
Sandsack, Unterlegmatten aus
alten Kokoslaufern, Anti-
Beschlagtuch, Abschleppseil,
Eis-Schaber, Kunststoff-Flasche
mit Brennspiritus und Hand-
feger. Am besten verstaut man
alles in einem festen Karton,
damit die einzelnen Winter-
Hilfsmittel nicht im Kofferraum
des Kadett umherpoltern.
Ubrigens: Schnee kann man zur
Not auch mit einer Radkappe
wegschaufeln.

Prakiische
Hilfen
unterwegs
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Chromglanz
im Winter

Schutz fiir
das Fahrwerk

SerienmiBigen
Unterbodenschutz
nachspriihen
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m Sprithdose mit Klarsichtmittel gegen vereiste Windschutzscheiben. Es wird
aufgespriht, das Eis l6st sich schnell auf, die Scheibenwischer besorgen den
Rest. Klarsichtmittel in der Sprithdose sind allerdings teuer; billiger und
nahezu genauso wirkungsvoll geht es mit einfachem Brennspiritus, den man
sich in eine kleine Plastikflasche mit Spriihdose fiillt.

Schnee und Eis wird ziemlich ricksichtslos mit Unmengen Streusalz be-
kampft. Der salzige Matsch ist fir das Metall das reinste Gift. Wo sich das
Zeug hinsetzt, beginnt bald der Rost zu blihen, Lack und Chrom sind in die-
sem Falle keine ausreichende Schutzschicht. Das Salzwasser dringt durch
ihre feinsten Poren, unterwandert sie und friBt das Blech von innen heraus
an. Gegen dieses aggressive Salzwasser 1aBt sich der Chromschmuck durch-
aus wirkungsvoll schiitzen. Das einfachste Mittel ist reine sdurefreie Vaseline,
aber sie wird durch hart anprallendes Spritzwasser mit der Zeit verdrangt und
wirkungslos. Besser ist dann ein wachsartiges Unterbodenschutzmittel, wie
etwa Tectyl von Valvoline. Es gibt auch eine Reihe Chromschutzpasten zum
gleichen Zweck. Aber alle diese Mittel verstecken den Chromschmuck unter
einer unansehnlichen Fett- oder Wachsschicht, und es ist versténdlich, daB
mancher Autofahrer seinen Chromschmuck auch im Winter glanzen las-
sen mochte. Dazu gibt es Sprihdosen mit einem glasklaren Chromschutz-
spray (von Polifac fur 4,20 DM). Weniger bewéhrt hat sich nach unserer Er-
fahrung der eifrig angepriesene Chromschutzlack (als Besonderheit auch in
Farbe!), da vor dessen Aufspriihen das Metall auch in den Poren restlos trok-
ken sein muB. Das ist es aber in der feuchten Winterluft praktisch nie, so daB
der Rost unter dem luftabschlieBenden Lack weiterwirkt.

Weniger auffallig, aber dafiir sehr oft um so erschreckender rostet im Winter
das Fahrgestell vor sich hin, wenn es ungeschiitzt dem Schneeschmelzwas-
ser und den Auftausalzen ausgesetzt ist. Besonders heimtiickisch ist dabei,
daB diese Salze in den unzuganglichsten Winkeln und Hohirdumen der Ka-
rosserie antrocknen und auch den folgenden Sommer hindurch immer wieder
Spritzwasser aufsaugen und bdsartige Rostnester bilden.

Nun hat Ihr Kadett, wie der Verkdufer lobend erwéhnte, bereits vom Werk
aus serienmaBigen Unterbodenschutz. Aber das ist keineswegs beruhigend,
denn solcher werksseitiger Unterbodenschutz wird auf die Bauteile aus fer-
tigungstechnischen Griinden schon vor dem Zusammenbau aufgetragen. Die
beim Zusammenbau entstehenden SchweiBnéhte, Verschraubungen und
StoBkanten sind dadurch nicht im geringsten rostgeschitzt! Folge: Es rostet
trotzdem frohlich vor sich hin.

Diese nicht geschiitzten Fahrzeugstelien miissen also nachgearbeitet wer-
den. Falls lhre Werkstatt das beim Kauf nicht getan hat, sollte es baldigst
nach Auslieferung des Wagens geschehen.

Das Auto muB aufgebockt werden, und zum Entdecken versteckter Rost-
stellen dienen Taschenlampe und Handlampe. Rost muB mit Drahtbiirste oder
Schleifpapier beseitigt werden. AnschlieBend wird die Stelle mit Rost-
umwandler behandelt. Diese Umwandlung nimmt einige Stunden in An-
spruch, man kann erst nach dieser Zeit weiterarbeiten.



Natiirlich muB das Fahrgestell vom StraBenschmutz und von Ol- und Fett-
rickstédnden befreit sein. Zum eigentlichen Nacharbeiten geniigt eine groBe
Spriihflasche Unterbodenschutz (z. B. von Aral oder ,Tectyl" von Valvoline),
die man an Tankstellen oder Autozubehor-Geschéaften bekommen kann. Da-
mit spriiht man an der Unterseite des Wagens alle Verschraubungen und
alle nicht mit Unterbodenschutz bedeckten Stellen ein. Vorher darf nicht ver-
gessen werden, die Scheibenbremsen sorgfaltig mit alten Lappen oder Zei-
tungspapier abzudecken. Da dieser Unterbodenschutz in der Regel auf
weniger widerstandsfahiger Wachsbasis gemixt ist, sollte man den Unter-
bodenschutz spatestens in jedem Herbst erneut dberpriifen. ,Terotex“-Un-
terbodenschutz von Teroson auf Bitumenbasis ist wesentlich widerstands-
féhiger. Es gibt ihn zum Streichen und Spriihen.

Auch mit dem besten Unterbodenschutz sind Sie leider noch immer nicht vor
RostfraB sicher. In den Hohlrdumen der Karosserie bildet sich Kondens-
wasser, und durch allerlei Ritzen und Lécher kann Spritzwasser eindringen.
Das biBchen Blechgrundierung ist dann schnell durchrostet und das Auto-
blech wird von innen heraus durchfressen. Nach einem oder zwei Jahren
bilden sich auf dem Lack kleine Pickel, die schlieBlich aufbrechen und dem
erschreckten Autobesitzer demonstrieren, daB dort in letzter Zeit nur noch
der Lack die restlichen Blechteile zusammengehalten hat.

Natiirlich ist es dann fir eine Hohlraumkonservierung langst zu spat. Die
traurige Feststellung, daB das Auto wegen der Durchrostung kaum noch
etwas wert ist — auch der TUV-Priifer beachtet das! — erspart man sich aber,
wenn mdéglichst sofort nach Auslieferung des neuen Wagens alle diese Hohl-
rdume von innen mit einem guten Rostschutz sorgfaltig ausgespriiht werden.
Das ist eine Arbeit, die man kaum selber machen kann. Man braucht dazu
einen Kompressor, der mindestens 6 atii Druck liefert, verschiedene Spriih-
dasen fur die unterschiedlich gestalteten Hohlrdume und eine Bohrmaschine,
um an etlichen Stellen noch zusétzliche Lécher anzubringen, durch die man
die Hohlraume erst richtig erreicht (sie werden anschlieBend mit einem pas-
senden Gummipfropfen abgedichtet). Die Mittel fir die Hohlraumkonservie-
rung missen Feuchtigkeit unterwandern — da sich ein Hohiraum nicht restlos
austrocknen last — und vorhandenen Rostanflug durchkriechen kénnen. Nicht
jede Tankstelle oder Werkstatt, die sich zur Hohlraumkonservierung anbietet,
ist fr wirklich gute Arbeit geeignet. Da diese Arbeit an lhrem Auto etwa 110
bis 170 Mark kostet, konnen Sie auch einige Bedingungen stellen:

Hohlraumkonser-

vierung kostet
und spart Geld

Damit im Winter das
TarschloB nicht ein-
friert, spritzt man einen
Tropfen Frostschutz-
mittel - am besten mit
einer ansgebrauchten
Injektionsspritze vom
Hausarzt - tief in das

SchloB hinein.
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Zur Hohlraumkonser-
vierung hat u. a. die
Firma Pingo ausge-
zeichnete Arbeitspldne
fir Werkstatten und
Tankstellen ausgearbel-
tet. Die Zeichnung
zelgt, an welchen Stel-
len beim Opel Kadett
diese Arbeit vorgenom-
men werden muB:

a - Verstarkungsrah-
men, bc - Thrplosten,
d - Tir (anbohren oder
Verkleidung abneh-
men), e - Tiirpfosten
(4 Taren), f - Einstieg-
schweller, g - Seiten-
toil durch Kofferraum,
h - Rahmentrager
durch Kofferraum, j -
Pingo-Elastic-Schutz
anbringen, k - Rah-
menquertrager, | -
Rahmenlangstrager,

m - Einstiegschweller;
O - Lacher sind vor-
handen, ® - L3cher
missen gebohrt wer-
den. Die aufgefihrten
Telie missen ausge-
spraht bzw. bespriiht
werden.

Lackpflege
im Winter
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® Suchen Sie sich einen Spezialbetrieb, der fiir seine Hohlraumkonservie-
rung einen guten Ruf hat. Oft sind es Lackierwerkstatten, wo sie gut und
sorgféltig bedient werden.

m Lassen Sie sich bei der Vorbesprechung fiir diesen Auftrag (Beratung)
einmal ,so nebenbei“ den genauen Hohlraumkonservierungsplan fiir lhren
Kadett mit der Skizze des Fahrzeugs zeigen. Sie mochten ja gerne wissen,
was da alles an lhrem Fahrzeug gemacht wird. Wenn man lhnen einen sol-
chen Spezialptan fiir lhren Kadett nicht vorfithren kann, dann gehen Sie
gleich ein Haus weiter, auch wenn man lhnen eine vorziigliche Arbeit gelobt.
Bei der Vielzahl der heutigen Personenwagen-Modelle ist es unmaoglich, alle
versteckten Hohlrdume zu kennen. Es muB nach einem vorhandenen Plan
gearbeitet werden. Solche Spezialplane, wie wir ihn oben als Muster fir
lhren Kadett zeigen, stellen die Firmen Bostik, Dinol!, Pingo, Teroson und
Valvoline (Tectyl) den Fachwerkstéatten zur Verfliigung.

®m Erforschen Sie bei dem Vorgesprach auch, bei welcher Firma der betref-
fende Spezialist der Werkstatt einen Fachlehrgang gemacht hat. WeiB man
darauf keine Auskunft zu geben, ist hier nicht der richtige Ort fiir Sie. Spriih-
pistole und Bohrmaschine alleine geniigen nicht zur Hohlraumkonservierung —
diese muB in einem ordentlichen Kursus erlernt und geiibt worden sein.

Auch der Lack erfordert, wenn er im kommenden Friihjahr noch gldnzen soll,
erhohte Aufmerksamkeit. Vor der Lackpflege steht allerdings die Wagen-
wasche, die aber bei hartem Frost nicht méglich ist, sonst frieren Tiren,
Schlésser und Hauben zu. Deshalb muB im Winter frostfreies Wetter abge-
wartet, aber dann moéglichst bald der mit Auftausalzen vermischte Schmutz
griindlich und mit viel Wasser abgewaschen werden. Der Wagen wird im
Winter besonders viel an seiner Schonheit verlieren, wenn man sich mit dem
Gedanken trostet, die Wagenpflege sei nicht so wichtig, weil der Wagen
nach einem Tag schon wieder schmutzig sei. Ofter als im Sommer soll im
Winter deshalb auch der Lack mit Konservierungsmitteln gepflegt werden.
Lackreiniger und polierende, d.h. schleifende Lackpflegemittel verwendet
man dagegen im Winter nicht und wartet mit der Aufarbeitung des Lackes bis
zum kommenden Friihjahr.



Karosserletelle

Bekleidungsprobleme

Der Opel Kadett hat, wie in jedem Prospekt zu lesen, eine ,selbsttragende
Karosserie“. Opel ist sehr stolz darauf, denn im Risselsheimer Opel-Werk
baut man seit 1935, erstmalig in Deutschland, selbsttragende Karosserien. Es
bedeutet, daB8 dieses Fahrzeug keinen Rahmen aus Langs- und Quertragern
als Rickgrat hat, wie beispielsweise heute noch alle Lastkraftwagen, sondern
daB alle Teile der Karosserie einschlie8lich Dach, Fensterstreben, Spritzwand
zum Motorraum usw. als tragende Teile dienen.

Selbst die Kotfligel miissen bei der Karosserie des Opel Kadett, wie bei
vielen anderen selbsttragenden Karosserien, mittragen helfen, weshalb sie
nicht angeschraubt, sondern stabil mit den ilbrigen Karosserieteilen ver-
schweiBt sind. Das beschrankt die Selbsthilfe-Mdglichkeiten betrachtlich,
wenn sich die Folgen des Zusammentreffens mit harten Gegensténden nicht
durch Ausbeulhammer und Spachtel beseitigen lassen.

Ohne SchweiBapparat und dementsprechende Kenntnisse kann ein Heim-
werker an der Kadett-Karosserie nur die Hauben, die Tiren, die Stostangen,
die Fenster und den Chromzierat erneuern. Da diese demontierbaren Teile
aber nur selten allein beschadigt werden, sondern bei einem ZusammenstoB
zumeist auch die benachbarten Blechteile etwas abbekommen (was oftmals
nicht ohne weiteres erkennbar, sondern erst nach genauem Vermessen fest-
zustellen ist), lohnen sich Klempnerarbeiten an der Karosserie sehr oft nicht.
Der fachkundige Mann aus der Werkstatt muB sich der Sache annehmen.

Fingerzeig: Karosserieschdden, vor allem Durchrostungen, iassen sich als
typische Heimwerkerarbeit mit harzgetrdnkter Glastasermatte beseitigen
(auch Karosserie-Werkstédtten arbeiten damit).

Wie man mit diesem Materiai umgeht, ist unter Beschreibung vieier Tricks
und aller Handfertigkeiten im Sonderband Nr. 45 dieser Buchreihe zu
finden, der sich austihrlich mit Rostbekdmpfung, Blechinstandsetzung und
Heimwerker-Lackiererei betaBt.

Wir wollen aber nicht gleich an einen Unfall denken. Klappergerausche, die
in den Ohren vieler Autofahrer eine schreckliche Blechmusik sind, genligen
bereits, um die Aufmerksamkeit auf das Autogehéuse zu lenken. Die Hauben-
deckel oder Tiren kénnen daran schuld sein. Aber auch ein Schllisselbund
im Handschuhkasten! Sehr oft ist es (ibrigens ein locker hangendes Kabel,
das wahrend der Fahrt irgendwo gegen das Autoblech klappert. Wenn also
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ein solches Storgerausch auftritt, zuerst einmal alle Kabel abtasten, die in der
Gerdusch-Gegend in Frage kommen kénnen, und alle lockeren Kabel wieder
in die Kabelschellen driicken oder mit Tesafilm an anderen, festen Kabeln
anhangen. Denken Sie daran, daB es auch ein einzelnes, nachtraglich einge-
zogenes Kabel in einem Dachholm sein kann. Sind die Kabelstrénge kritisch
iberprift und fir gut befunden, miissen die Haubendeckel und die Tiiren auf
einwand- und klapperfreien Sitz untersucht werden.

Bei geschlossener Motorhaube muB der Abstand zu den beiden Kotfliigeln
und zu dem hinteren Windlauf vor der Windschutzscheibe rundum annahernd
gleich sein. Sitzt die Haube schief, miissen die Sechskantschrauben an den
beiden Haubenscharnieren unter dem hinteren Ende der Motorhaube etwas
gelockert werden, so daB sich der Haubendeckel entsprechend verschieben
1aBt. AnschlieBend Schrauben an den Haubenscharnieren wieder gut an-
ziehen. Unter der Haubenvorderkante sitzen beidseitig je eine Hauben-
einstellschraube, deren Gummipuffer bei geschlossenem Haubendeckel fest
auf dem vorderen Luftleitblech aufliegen missen, sonst klappert die Haube
natirlich. Haben diese Gummipuffer Spiel, muB die Gegenmutter der Einstell-
schraube gelést, diese entsprechend aus dem Haltewinkel herausgeschraubt
und die Gegenmutter wieder angezogen werden, bis der Gummipuffer , satt"
aufliegt. Ist eine Haubeneinstellschraube zu weit herausgedreht, ist dies am
HaubenschloB zu spiiren: Dann missen die Haubeneinstellschrauben ent-
sprechend tiefer in ihren Haltewinke! gedreht werden.

Beim SchlieBen der Motorhaube muB der Riegel des Haubenverschlusses
(auf dem oberen Luftleitblech fest montiert) ohne groBeren Kraftaufwand Gber
den Fiihrungszapfen an der Haubenvorderkante einrasten. Funktioniert dies
nicht befriedigend oder hat der Fiihrungszapfen Spiel im HaubenverschluB,
muB der Zapfen mit Hilfe seiner beiden Einstellmuttern héher oder tiefer ju-
stiert werden. Dazu beide Muttern des Fiihrungszapfens am Haltewinkel 16-
sen, Fihrungszapfen entsprechend verstellen, beide Muttern leicht anziehen,
Haube versuchsweise schlieBen und Muttern fest anziehen, wenn Einstellung
stimmt. Beidseitig auf den Auflagestegen der Kotfliigel fiir die Motorhaube
sind je 2 Gummipuffer montiert, die ebenfalls Klappergerausche der Motor-
haube verhindern sollen. Fehlen sie oder sind sie teilweise ausgerissen,
mussen sie ersetzt werden.

Rundum muB bei geschlossener Kofferraumhaube der Spalt zwischen Hau-
benrand und Kofferraumdeckel-Ausschnitt mdglichst gleich sein. Sitzt der
Haubendeckel schief im Ausschnitt, miissen die Sechskantschrauben an den
Haubenscharnieren gelockert, der Haubendeckel entsprechend verschoben
und die Schrauben der Scharniere wieder angezogen werden.

Wird ein Klappergerdusch der Kofferraumhaube durch ein zu locker ein-
rastendes HaubenschloB verursacht, 1aBt sich am eigentlichen SchloB nichts
verstellen, sondern der SchlieBbiigel an der Kofferraum-Riickwand muB nach
Seite oder Héhe verschoben werden. Dazu die beiden Sechskantschrauben
des SchlieBblgels lockern. Zum Justieren ist die Blgelriickseite zur Koffer-
raum-Rickwand gezahnt. In der Regel soll der 4. Zahn mit der Oberkante
der Halteplatte des SchlieBbiigels biindig stehen. Bevor die Sechskantschrau-
ben wieder festgezogen werden, Kofferraumhaube versuchsweise langsam
schlieBen und dabei beobachten, ob die Flihrungsnase des Haubenschlosses
genau in der Mitte des SchlieBbiigels einrastet, kein Spiel hat, aber auch
nicht zu groBen AnpreBdruck zum SchlieBen bendtigt. Dabei miissen die



Zum Justieren des Tirschlos-
ses wird fur die &lteren

Kadett B ein schmalwandiger
Rohrsteckschliissel oder hoch
gekropfter Ringschliissel SW 9
und flr die neueren ein
Sechskant-Stiftschlissel SW5§
benstigt. Damit muB man die
beiden Halteschrauben

der SchlieBplatte lockern und
diese so einstellen, daB sich
die Tar beim Einrasten weder
hebt noch senkt und ihre
AuBenseite vollig glatt mit der
Karosserie-Seitenwand in einer
Flache liegt. Andernfalls muB
die SchlieBplatte entsprechend
nach oben oder unten, nach
vorne oder hinten verschoben
werden.

beidseitigen Gummipuffer an der hinteren Haubenkante auf der Kofferraum-
Riickwand gut aufliegen. Andernfalls muB, da an den Gummipuffern keine
Hohenkorrektur méglich ist, der SchlieBbige! des Schlosses an der Koffer-
raum-Rickwand entsprechend verstellt werden.

Auf der Auflagekante des Kofferraumdeckelausschnittes ist rundum eine
Gummidichtung aufgeklebt, die das Eindringen von Staub und Wasser sowie
das Klappern der Kofferraumhaube verhindern soll. ist diese Gummidichtung
beschidigt, muB sie ersetzt werden, sonst verschmutzt das Gepéck im
Kofferraum. Dazu aite Dichtung herausreiBen und Auflageflache gut mit Ben-
zin sdubern, bis alte Klebstoffreste beseitigt sind. Die neue Dichtung und der
Kofferraumdeckelausschnitt werden auf ihren Auflageflachen mit Gummi-
kleber eingestrichen und etwas trocknen lassen. Nach entsprechender Zeit
Klebefldche der Gummidichtung fliichtig mit Benzinlappen iiberwischen und
sofort andriicken. Die beiden Enden der Gummidichtung auf richtige Lange
abschréagen und ebenfalls zusammenkleben.

Klappergerdusche an den Tiren kénnen sehr verschiedene Ursachen haben.
Vielleicht ist ein Teil des Fensterkurbeltriebes lose — das 1aBt sich durch ver-
schiedene Fensterstellungen wahrend der Fahrt zumeist genauer ermitteln.
Sehr oft ist aber auch das TirschloB an Klappergerduschen schuld. Dann
muB die SchlieBplatte des Tirschlosses, die im Tirrahmen auf dem Mittel-
pfosten des Wagens sitzt, entsprechend verstellt werden. Dazu die beiden
Sechskantschrauben der SchlieBplatte etwas lockern (siehe Bild).

Das Klappern kann auch daran liegen, daB der hintere Gummipuffer und das
Gleitstiick in der SchlieBplatte verschlissen sind. Beide lassen sich leicht mit
einem schmalen Schraubenzieher herausstemmen und ersetzen. Bei dem
durch eine Spiralfeder gehaltenen Gleitstlick muB der Schraubenzieher hin-
ter der Spiralfeder angesetzt werden.

Die demontierbaren Teile der Kadett-Karosserie — Tiiren, Hauben, StoBstan-
gen, Fenster und Chromleisten — in Selbsthife austauschen zu wollen, hat nur
Sinn, wenn keine anschlieBenden Teile der Karosserie mit besch&digt wur-
den. Das ist bei einem Unfall selten. Wenn allerdings ein Dachziegel auf die
Motorhaube gefallen war, braucht man zum Einsetzen der neuen Haube nicht
die Werkstatt aufzusuchen. Dagegen rentiert sich unter Umstinden der Be-
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such eines Autofriedhofes. Autofriedhofe sind nicht immer nur Schrottplatze,
sondern zumeist versucht ein findiger Unternehmer, die verwertbaren Teile
der Unfallautos und altersschwachen Wagen auszusondern und wieder zu
verkaufen. Diese Teile kosten durchweg nur einen Bruchteil des entspre-
chenden Neuteiles, auch wenn sie von einem fast neuen Wagen stammen, der
gleich bei seiner Jungfernfahrt Pech hatte.

Zum Ausbau der Motorraumhaube sind lediglich die beiden Sechskantschrau-
ben an den zweil Haltescharnieren zu 16sen. Soll die gleiche Motorhaube wie-
der eingebaut werden, markiert man sich die Lage der Haubenscharniere
auf der Haubenverstrebung mit einem Bleistift oder einer ReiBnadel, damit
beim Wiedereinbau das Einpassen erleichtert wird. Wie eine Motorhaube ein-
gepaBt wird, ist bereits im Abschnitt ,Motorhaube justieren® erlautert.

Sind die Haubenscharniere verbogen oder beschédigt, so daB sie ausge-
tauscht werden miissen, Werkstatt aufsuchen, denn der Ausbau erfordert ein
Spezialwerkzeug. AuBerdem muB wahrscheinlich das darunter befindliche
Karosserieblech gerichtet werden.

Der Filhrungszapfen des Haubenschlosses am Haubendeckel ist in einen
Haltewinkel an der Haubenvorderkante eingesteckt und von zwei Sechskant-
schrauben gehalten. Der HaubenverschluB sitzt auf dem oberen Luftleitblech
vor dem Kiihler. Er wird dort mit sechs Sechskantschrauben befestigt.

Bevor die je zwei Sechskantschrauben der Scharniere geldést werden, muB
der ScharnierumriB auf der Haube mit Bleistift oder scharfem Nagel markiert
werden, wenn die gleiche Haube wieder eingebaut werden soll. Diese , Hilfs-
linien" erleichtern das Justieren der Haube. Beim Aus- und Einbau bendti-
gen Sie einen Helfer, damit beim Ldsen der letzten und Festdrehen der er-
sten Schrauben nicht die Kofferraumhaube auf die Karosserie fillt.

Die Haubenscharniere stehen durch Drehstabfedern, welche die gedffnete
Kofferraumhaube im Gleichgewicht halten sollen, unter starker Spannung.
Sollen die Haubenscharniere ausgebaut werden, miissen diese stark vorge-
spannten Drehstabfedern vorsichtig entspannt werden — es steckt allerhand
Unfallgefahr darin! Deshalb méchten wir den Ausbau der Scharniere in
Selbsthilfe nicht empfehlen, zumal ein Spezialwerkzeug, das nur die Werk-
statt hat, die Angelegenheit erleichtert.

Keine Probleme gibt es dagegen beim Ausbau des SchlieBbiigels fiir das
HaubenschloB an der Kofferraum-Rickwand. Es sind lediglich zwei Sechs-
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kantschrauben zu |6sen. Das genaue Einstellen dieses SchlieBgestanges ist
im Abschnitt ,Kofferraumhaube justieren” bereits genau beschrieben.

Das KofferraumdeckelschloB an der hinteren Kante der Kofferraumhaube ist
mit zwei Kreuzschlitzschrauben befestigt. Nach dem Einbau des Schlosses
muB der SchlieBbiigel an der Kofferraumriickwand neu justiert werden. Das
KofferraumschoB kann beim Kadett nur mit Hilfe des Schliissels, der auch zur
Betatigung des Lenkschlosses gebraucht wird, gedffnet werden. Der SchlieB-
zylinder ist mit dem Kofferraumdeckel fest verbunden. Zum Ausbau des
SchlieBzylinders ist ein besonderes Montagewerkzeug notwendig, mit dessen
Hilfe nach Ausbau des Kofferraumdeckelschlosses eine Nutmutter von der
Kofferraumdeckelinnenseite aus am SchlieBzylinder gelost werden muB. Die
Anschaffung dieses Werkzeuges rentiert sich nicht, also Werkstatt.

Zur Montage der StoBstangen werden zwei Schraubenschliissel SW 13, am
besten Ringschliissel, benétigt. Von der Wagenunterseite her werden damit
die Halteschrauben der StoBstangenhalter und die seitlichen Halteschrauben
geldst, worauf die StoBstange nach vorne abgezogen werden kann. Anschlie-
Bend lassen sich noch bei Bedarf von der StoBstange die Halterungen ab-
schrauben.

Zum Aus- und Einbau der hinteren StoBstange ist auBer einem Ring- oder
Gabelschliissel SW 13 auch noch ein Rohrsteckschliissel SW 13 vorteilhaft,
da einige Halteschrauben verdeckt und fiir Gabel- oder Ringschliissel nur
schwer zuganglich sind. Vor dem Ausbau, der vom Kofferraum aus erfolgt,
muB die Kennzeichenleuchte ausgebaut und das Kabel an der Sockelklemme
gelost und herausgezogen werden.

Zum Ausbau des Kiihlergrills wird ein Schraubenschliissel SW 8 bendtigt. Da-
mit werden oben Querblech und von der Wagenunterseite her hinter dem
Kihlergrill unten die Blechschrauben geldst. Der Ausbau macht keine Pro-
bleme, er ist nur etwas umsténdlicher, wenn Nebelscheinwerfer montiert sind,
die zuvor zumindestens in ihren Halterungen gelockert (oder auch ganz aus-
gebaut) werden miissen.

Nur die ,L"-Ausfiihrungen des Kadett B sind serienmaBig mit seitlichen
Chromzierleisten ausgestattet. Auch dort erscheinen sie uns nicht gerade
unbedingt notwendig, aber, nun ja -. Also wer sie hat: Sie sind mit Feder-
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klammern im Karosserieblech befestigt. Sie lassen sich, wenn sie beschadigt
sind und ausgetauscht werden sollen, mit einem mittleren Querschlitzschrau-
benzieher und zwischengelegtem Lappen (gegen Verschrammen des Lackes
durch den Schraubenzieher) vorsichtig abhebeln und beim Einbau durch
leichten Handballenschlag befestigen.

Die Innenverkleidung der Tiiren gehoren zwar eigentlich zum Kapitel ,Arbei-
ten im Innenraum®, aber wir wollen alle Probleme, die die Tiren des Kadett
betreffen, hier zusammenfassen. Wie die Tirschldsser justiert werden, wenn
Klappergerdusche beseitigt werden sollen, wurde bereits beschrieben.

Fir viele Arbeiten an den Tilren hat die Opel-Werkstatt eine Reihe von Spe-
zialvorrichtungen, die dem Heimwerker natirlich nicht zur Verfligung stehen,
und deren Anschaffung fliir die seltenen Félle auch nicht recht lohnt. Diese
Spezialvorrichtungen erleichtern nicht nur die Arbeit, sondern sie schitzen
die Teile der Tir auch vor Beschadigungen durch unsachgeméaBe Werkzeug-
handhabung. Das muB man sich klar machen, bevor man mit dem eigenen
Werkzeugkasten der Tir zu Leibe riickt. Und eine Tir, deren Fensterkurbel
immer wieder herausfillt oder die nicht gebffnet stehen bleibt, weil die Tir-
bremse nicht mehr funktioniert, ist auch keine reine Freude.

Ein bewegliches Stahlband zwischen der Mitte des vorderen Tiirpfostens und
der vorderen Tlrkante wirkt als Tirbremse, damit die Tir auch bei etwas
schrig stehendem Wagen gedffnet bleibt. Diese Tirbremse muB beim Aus-
bau der Tir zuerst gelést werden. Dazu ist der Nietkopf am Haltewinkel an
der Tiirsdule abzuschleifen (Vorbedingung also: Handschleifmaschine und
Nietwerkzeug!) und der Niet herauszuschlagen. Dann sind aus den beiden
Haltescharnieren mit passendem Dorn die Scharnierspannhilsen herauszu-
trelben, nachdem die Plastikschutzstopfen oben und unten aus den Schar-
nierspannhiilsen herausgehebelt wurden. Bei dem oberen Scharnier ist dies
ohne Spezialwerkzeug, mit welchem die Spannhiilse von unten und nach
unten herausgetrieben wird, nur schwer mdglich. Vor dem Einbau missen die
Scharnierspannhiilsen gut eingefettet und Plastik-Schutzstopfen oben und
unten eingesetzt werden. Zuletzt muB der Nietstift der Tirbremse locker ver-
nietet werden, damit sich das Stahlband der Tiirbremse noch im Halter be-
wegen kann.

Mit der TOrfederzange (rechts a5
auf dem Blld) wird hinter die *
Rosette der Fensterkurbel ge-
faBt und deren Sicherungsfeder
herausgezogen. Geschickte
Leute schaffen es auch ohne
Tirfederzange mit einer ab-
gebrochenen Messerklinge
oder einem etwas schief ge-
bogenen diinnen Schrauben-
zieher. Dazu muB8 man aber die §
einzelnen Teile hinter der Fen- |
sterkurbel schon gut kennen.
Links auf dem Bild wird die
Rickseite der Rosette um den
Toroffner-Hebel gezelgt. Sie
muB mit einem flachen Schrau-
benzieher abgehebelt werden.

U




Die einzelnen Teile der inneren
Tiirverkleidung und das zum
Ausbau notwendige Werkzeug.
Beim Zusammenbau muB die
dunkle Kunststoff-Folie wieder
sorgfaltig auf den Tirrahmen
geklebt werden (geht gut mit
Pattex), sonst dringt Wasser
vom Fensterschlitz auf die
Riickseite der Tlrverkleidung,
wodurch diese sich zu wdlben
und zu schimmeln beginnt.

Bei der viertiirigen Limousine werden die Hintertiiren dhnlich wie die Vorder-
tiren ausgebaut. Jedoch werden hier die Scharniere abgeschraubt, das un-
tere Scharnier an der Tiir und das obere Scharnier am Tiirpfosten. Wie bei
Kofferraum- und Motorhaube markiert man sich die genaue Lage der Schar-
niere, wenn spéter die gleiche Tiir wieder eingebaut werden soll.

Fir viele Arbeiten an der Tir muB zuerst die Innenverkleidung abgenommen
werden. Diese Arbeit beginnt mit dem Ausbau der Fensterdrehkubel. Dazu
ist eine flache Tirfederzange (Hazet-Werkzeug Nr.799; siehe Bild links
unten) zwischen den KurbelfuB und die darunter liegende Kunststoffscheibe
zu zwéangen und die Sicherungsfeder herauszudriicken. Geschickte Leute
schaffen es auch mit einer abgebrochenen, flachen Messerklinge. Damit die
Sicherungsfeder nicht verlorengeht, diese nach Abziehen der Fensterkurbel
sofort in die Nut der Kurbel driicken; sie rastet beim Aufstecken der Kurbel
dann von selbst ein. Beim Aufstecken der Fensterdrehkurbel darauf achten,
daB der Handgriff bei geschlossenem Fenster nicht gegen das Knie des Fah-
rers bzw. Beifahrers driickt.

Nach dem Ausbau der Fensterkurbel ist die Rosette des Tirdffner-Hebels mit
einem flachen Schraubenzieher abzuzwéngen, die Armstiitze abzuschrauben
(wird von zwei Kreuzschlitzschrauben gehalten) und danach die gesamte Tiir-
verkleidung, die mit Federkilammern im Blechrahmen gehalten ist, vorsichtig
von der Tir abzuziehen, indem die eine Hand seitlich hinter die Tirverklei-
dung faBt und nacheinander die Federklammern abdriickt.

Vor dem Einbau der Tiirverkleidung beschadigte Halteklammern ersetzen,
sonst 16st sich spéter die Tiirverkleidung stellenweise. An der Fensterkurbel
muB die Kegelfeder so eingesetzt werden, daB der groBe Durchmesser gegen
die Tirverkleidung zu liegen kommt.

Ausbauversuche am Rahmen des vorderen Schwenkfensters (etwa nach Bruch
der Scheibe) sind nicht empfehlenswert, da man schon zum Ausbau der un-
teren Drehfensterbefestigung einen Steckschlissel SW 13 (sogenannte
»NuB*) und eine Verlangerung fiir diese von 35 cm Linge bendtigt. Und
oben sitzt der Rahmen des Schwenkfensters in einem vernieteten Lager.
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Dieser Niet muB zum Ausbau des Schwenkfensters abgefeilt und mit einem
speziellen Hohlnietverstemmer nach dem Einbau wieder hergerichtet werden,
wozu ein neuer Niet notwendig ist. Das ist also Werkstattsache.

Am Kurbelfenster treten gelegentlich Stérungen durch Schwergéangigkeit auf.
Das liegt entweder am Kurbelmechanismus oder am Kippen der Fenster-
scheibe, wenn die Fensterfliihrungen ausgeweitet sind. Ob die Scheibe kippt
und dadurch schwergangig ist, 1aBt sich beim Hochkurbeln durch standiges
Geraderichten der Scheibe mit der Hand feststellen. Geht die Scheibe dann
leichter, hat sie seitlich zu viel Spiel. In diesem Falle muB ein Ausgleichstrei-
fen zwischen Scheibe und Fiihrungsrille geschoben werden. Dieses Ausgleich-
stiick ist unter Ersatzteil-Nr. 148 500 bei den Opel-Vertretungen zu haben,
man kann sich aber auch selbst einen passenden Streifen aus etwa 5 mm
breitem Kabelschlauch, sogenanntem Bougierrohr, machen.

Bei vollig nach unten gekurbeltem Fenster wird das Ausgleichstiick in die
Fiihrungsrille eingeschoben, wobei es auch in dieser Stellung der Scheibe
noch ein Stlick entlang der Scheibenkante liegen muB, damit es beim Hoch-
kurbeln nicht von der Scheibe herausgeschoben werden kann. Bleibt das
Ausgleichstiick nicht nach dem ersten Hochkurbeln des Fensters fest in der
Flihrungsrille liegen, kann es am oberen Ende auf wenige Zentimeter ange-
klebt werden.

Im Gerippe der Tiir sind nach Abnahme der Innenverkeidung eine ganze
Anzahl von Sechskant- und Kreuzschlitzschrauben zu sehen. Ebenso auf der
hinteren Kante der Tiir. Sie halten teilweise den durch Seilzug wirkenden
Kurbeltrieb fiir das Fenster, teilweise das TdrschloB und seine Teile oder den
Fensterrahmen. Wer sich an die Instandsetzung oder den Austausch dieser
Teile wagen kann, erkennt ohne Schwierigkeiten die technischen Zusammen-
hange, so daB3 wir uns die platzraubenden Erlauterungen hier ersparen kon-
nen. Sonderwerkzeug ist fiir diese Arbeiten nicht notwendig. Vorteilhaft zur
Feststellung, welche Schraube zu welchem Teil gehért, ist eine schmale Ta-
schenlampe und ein kleiner Taschenspiegel, mit welchem man einen priifen-
den Blick in das Innere des Tiirgerippes werfen kann.

Allgemein moéchten wir vor dem Einsetzen neuer Scheiben warnen. Erstens
brechen bei ungeschickter Handhabung die Scheiben leicht. Dann hat man
nur noch héhere Kosten, denn die Scheiben sind teurer als die Einbauarbeit.
Wenn dagegen dem Mann in der Werkstatt beim Einsetzen eine Windschutz-
scheibe bricht, war es seine Schuld. Zweitens muB nach dem Einbau jeder
Scheibe mit einer besonderen Druckpresse Dichtungsmasse zwischen die
Gummifassung der Scheibe und den Karosserierand gedriickt werden. Da
diese Dichtungsmasse nicht eintrocknet, kann man sich bereits beim Ausbau
einer Scheibe empfindlich das Wageninnere verschmieren.

Fingerzeig: Wer einen Kadett mit Schiebedach hat, solite gelegentlich
kontrollieren, ob die Wasserablaufschlduche, die oberhalb der hinteren
Radkdasten enden, nicht verstopft sind. Das kénnte sonst die Ursache fir
eine unfreiwillige Dusche beim Bremsen sein, wenn das im Schiebedach-
kasten stehende Wasser nach vorne schwappt.



Arbeiten im Innenraum

Die eigenen vier Wande

Wer viel im Auto unterwegs ist, mochte darin so sauber und angenehm wie zu
Hause im Wohnzimmer sitzen. Manche Leute machen es sich darin ganz be-
sonders gemiitlich, wie sie meinen, klemmen eine Blumenvase an, hangen
einen Hampelmann oder derartiges an den Riickspiegel und kleben das
Heckfenster mit Erinnerungsplaketten an Rimini und ABmannshausen zu.
Wenn Sie uns fragen, also wir finden ein gesticktes Sofakissen auf der hin-
teren Sitzbank weitaus gemitlicher, weil fahrtechnisch weniger fragwirdig.

Vor allem kommt es aber in diesem fahrbaren Zimmer auf Sauberkeit an. Des-
halb gehort es zu jeder Wagenwasche, daB etwa eingelegte FuBmatten her-
ausgenommen, abgewaschen oder ausgeklopft werden und die eigentliche
Bodenmatte mit einem feuchten Schwamm abgewaschen wird. Wenn nach
langerer Winter- oder Regenzeit wieder warmes und trockenes Wetter
herrscht, kann es auch nichts schaden, die Gummi-Bodenmatte herauszuzie-
hen, damit ihre eventuell von vielen nassen Schuhen oder eingedrungenem
Wasser feucht gewordene Unterlage gut austrocknen kann. Mancher wird
sich wundern, daB3 es darunter wie in einem muffigen Kartoffelkeller riecht.
Dann wird es hochste Zeit, sonst beit der Rost ins Bodenblech. Da der Ka-
rosserieboden mehrere Wasserablauflécher hat, die mit Gummistopfen ver-
schlossen sind, ist es am besten, diese Stopfen wenigstens alle paar Monate
einmal mit einem Schraubenzieher herauszuhebeln (siehe Bild unten)
und den Boden mit viel Wasser tiichtig zu waschen. Vorhandene Roststellen
werden blankgeschliffen, mit einem Phosphatierungsmittel (Bostik Antirost)
eingepinselt, und das Metall mit Tectyl Gberspriiht.

Unter der Bodenmatte finden
sich im Karosserieboden meh-
rere Wasserablauflécher, die
mit Gummistopfen verschiossen
sind. Das gibt die Moglichkeit
das Wageninnere von Zeit zu
Zeit grandlich zu waschen und
Rostbildungen schon im An-
fangsstadium zu bekampfen
(mit Bostik Antirost z. B.,
anschlieBend Tectyl-Spriih-
wachs aufspriihen).

Die Gummistopfen in den
Bodenldchern lassen sich mit
einem Schraubenzieher gut
heraushebeln.

Reinlichkeit
an erster
Stelle
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Den Kunststoff-Himmel, mit dem die Dachunterseite bespannt ist, reinigt man
wie die Sitzbeziige auf keinen Fall mit Benzin oder Fieckenwasser, denn da-
mit lassen sich viele Kunststoffarten auflosen, so daB es nicht mehr reparier-
bare Flecken und Schéaden gibt. Statt dessen versucht man es erst einmal mit
einem feuchten Schwamm und etwas Seifenschaum. Noch schneller und in-
tensiver geht es mit einem Plastik-Reiniger, den es von verschiedenen guten
Pflegemittelfirmen gibt, beispielsweise Pyrmofix Plastoclean (kleine Blech-
flasche mit 250 Gramm Inhalt kostet mit kleinem Spezialschwamm 4,50 DM).
Auch die Seitenverkleidungen werden damit gereinigt.

Selbst bei bester Innenraumpflege werden mit der Zeit die Sitzpolster un-
ansehnlich und reiBen da oder dort ein. Man kann entsprechend vorbeugen
und sich beizeiten Polsterschonbeziige kaufen. Aber sehr wirtschaftlich ist
das nicht, denn die Polsterschonbeziige sind oft wesentlich teurer als ein
neuer Polsterbezug. Also lieber gleich einen neuen Original-Polsterbezug -
oder selbstgeschneidert. Die Polster-Schneiderei ist ndmlich gar nicht so
schwer fiir jemand, der mit Schere und Nahmaschine umgehen kann. Die
Osen und Haken der Polsterbeziige lassen sich leicht vom Sitzrahmen I6sen.
Dann wird der verschlissene Polsterbezug zum MaBnehmen auf den neuen
Stoff gelegt (wir wiirden Cordsamt dazu empfehlen, denn er ist unempfind-
licher als er aussieht, 1aB8t sich durch die Langsrippung leicht verarbeiten und
sieht ausgesprochen individuell und ,,vornehm* aus) und mit entsprechenden
Nahtzugaben zugeschnitten. Vielleicht lassen sich noch die Kunststoff-
Seitenteile der Polsterbeziige verwenden. Sie miissen mit weiten Nahstichen
in mehreren Ndhten nebeneinander an den Stoff genaht werden, damit der
Kunststoff nicht wie perforiert in der Naht ausreiBt. Zur Verstarkung der Pol-
sterkanten die darin eingelegten Verstarkungsbiesen nicht vergessen!
Sicherlich sind auch Teile der Sitzfederung und der Unterpolsterung durch-
gesessen, wenn der Polsterbezug repariert werden muB. Merken Sie sich gut,
um welche Teile es sich handelt, und lassen Sie sich vom Mann im Ersatzteil-
lager Ihrer Opel-Werkstatt das betreffende Bild im Ersatzteilkatalog zeigen,
damit auch wirklich das genau richtige Teil fiir Sie bestellt wird.

Wie die Vordersitze und die hintere Riickenlehne fir diese Arbeiten aus- und
eingebaut werden, zeigen unsere Bilder.

Wenn eine Seitenwandverkleidung ausgetauscht werden soll, miissen zuerst
die hintere Sitzbank herausgehoben und die Riickenlehne ausgehéngt wer-

Der linke Schraubenzieher Ist
unter der Halteklammer fiir die
untere Use der Ricksitzlehne
angesetzt. Die Halteklammer
muB aufgebogen werden, wenn
die Ricksitzlehne ausgebaut
werden soll. Der rechte
Schraubenzieher ist auf die
untere Kreuzschlitzschraube
der hinteren Seitenwandver-
kleidung am zweitdrigen
Kadett B angesetzt. Nach Losen
dieser unteren und einer wei-
teren oberen Kreuzschlitz-
schraube |48t sich die Seiten-
verkleidung nach unten aus
ihrer oberen Fiihrungsschiene
herausziehen.
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- Zum Ausbau der Vordersitze

| sind unterhalb der vorderen
Sitzkante je zwei Schrauben
(SW 13) an den beiden Halte-
| biigeln herauszudrehen und
diese Bigel abzunehmen.
Darauf [aBt sich der Sitz ohne
weiteres herausheben.

den. Dann den vorderen Kantenschutz am Tirpfosten vorsichtig 16sen, eine
Kreuzschlitzschraube unten an der Seitenverkleidung (siehe Bild links unten)
und eine gleichartige oben hinten |6sen. An ihrer Oberkante wird das Sei-
tenteil in einer Fuhrungsschiene gehalten. Aus dieser ist das Seitenteil nach
unten herauszuziehen. Beim Einbau muB die vordere Kantenabdeckung vor
dem Andriicken etwas zusammengepreBt werden. Will sie nicht mehr halten,
muB es mit Klebstoff oder einer neuen Abdeckung (Flanschabdeckung) ver-
sucht werden.

Die innere Dachverkleidung wird als ,Himmel" bezeichnet. Auch dieser irdi-
sche Himmel sollte einem Selbsthelfer heilig sein. Es gelingt ndmlich nach
unseren Erfahrungen nur dem versierten Fachmann, einen neuen Himmel so
einzubauen, daB er weder Falten schlagt, noch eines haBlichen Tages den
Insassen auf die Kopfe fallt. Also: Werkstattsache oder Autopolster-Werkstatt
aufsuchen.

Den Aus- und Einbau eines Vordersitzes zeigt unser Bild auf dieser Seite. Der
Fahrersitz 1aBt sich nach Driicken des Sitzverstellgriffes an der Lehnenunter-
kante auBen in die beste Fahrposition bringen. Fiir den Beifahrersitz ist diese
Verstellmogilichkeit nur in den ,L“-Ausfiihrungen und im Coupé gegeben,
wenn man bei der Neuwagenbestellung nicht die notwendigen 37 DM Auf-
preis (rentiert sich!l) berappt hat.

| Sicherheitsgurte haben in
Limousinen (nicht bei Kabrio-
letts) ihren Wert bewiesen. Es
sollten, wie hier, moéglichst
.Dreipunktgurte” sein, da

sie sowohl den Oberkérper wie
das Becken festhalten. Diese
Dreipunktgurte kénnen Sie
selbst in lhren Kadett B ein-
bauen, denn die 3 Befestigungs-
punkte sind bereits werksseitig
vorgearbeitet und nur unter der
Holm- bzw. Bodenverkleidung
versteckt. Damit das innere
Gurtteil bei Nichtgebrauch
nicht auf dem Boden im Schmutz
liegt, wird es bei diesem Gurt-
typ auf eine Haltevorrichtung
(weiBer Pfei!) auf dem Mittel-
tunnel gesteckt.

Dachverkleldung

Dle Vordersitze
austauschen
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Werkstatt, Ersatzteile und Reparaturen

Seid nett zueinander

Leider ist es beim Autofahren nicht damit getan, Benzin und Ol, Steuer und
Versicherung zu bezahlen. Eines Tages ist es ndmlich unweigerlich soweit:
Irgend etwas ist an lhrem Kadetten nicht mehr in Ordnung - eine Reparatur
wird féllig. Wie wird man mit der Werkstatt am besten fertig? Und was wird
es wohl kosten? Das sind dann die zwei Fragen, die das schéne Autofahren
Uberschatten.

Es ist eine Zeitkrankheit, daB nahezu alle Kraftfahrzeug-Werkstatten dber-
lastet sind. Das macht Werkstattchef und Mechaniker genauso nervés wie den
auf seinen Wagen wartenden Kunden, und nur gegenseitiges Verstandnis er-
spart unfruchtbare Auseinandersetzungen. Deshalb einige Ratschlége:

m Wartungsdienste und voraussehbare Reparaturen moglichst friih persdn-
lich oder telefonisch anmelden und Termin vereinbaren.

m Mdglichst morgens zwischen 7 und 8 Uhr vorfahren; zu dieser Zeit werden
die Arbeiten fiir den Tag eingeteilt. Notfalls am Vorabend hinfahren.

m Ganz klaren Reparaturauftrag geben (dieses Buch soll dazu helfen). OI-
wechsel? Wollen Sie das teuerste O1? Ziindkerzen austauschen?

m Den Annehmer der Werkstatt um mdoglichst genaue Auskunft iiber die ver-
mutlichen Kosten bitten. Dazu eindeutig erkldren, daB man Sie benachrich-
tigen misse, wenn der Betrag um soundsoviel héher komme.

m Eigene Telefonnummer hinterlassen. Wichtig fir Rickfragen wegen zu-
satzlicher Arbeiten, die der Werkstatt empfehlenswert erscheinen. Zusatz-
liche Reparaturen kdnnen Sie {ibrigens nicht ablehnen, wenn ohne diese das
Fahrzeug nicht mehr verkehrssicher ist.

m Ausgebaute oder ersetzte Teile wandern auf den Schrotthaufen. Lassen
Sie auf dem Auftrag vermerken, daB man sie lhnen in den Kofferraum legt
oder zur Hand hélt. Dadurch haben Sie eine gewisse Kontrolle der Werkstatt-
arbeit und lernen Ihr Fahrzeug besser kennen.

m Allgemeiner Werkstatt-Brauch: Wagen-Auslieferung nach der Reparatur
nur gegen Barzahlung. Schecks werden oft ungern angenommen.

m Wenn Sie anderer Meinung als die Leute von der Werkstatt sind, toben
Sie nicht durch die Werkhalle — Sie erheitern dadurch nur die Lehrlinge —,
sondern sprechen Sie sachlich und ruhig mit dem Chef. Lassen Sie sich seine
Grinde so erklédren, daB Sie sie verstehen kdnnen.

m Auch bei Reparaturen haben Sie Garantieanspriiche, wenn die Arbeit un-
sachgemaB erledigt wurde oder sich ein Materialfehler herausstellt. Bei Fahr-
lassigkeit der Werkstatt haben Sie sogar Anspruch auf Schadenersatz.

m Unterwegs immer einen kleinen Block und Bleistift mitfihren, damit Sie
nicht vergessen, was Sie dem Werkstattmann mitteilen wollten.



& Nicht kurz vor Feiertagen oder groBen Schulferien in die Werkstatt gehen
- man ist dann meistens véllig Uberlastet.

m Bevor man vom Werkstatthof fahrt, méglichst viel durchpriifen. Spatere
Reklamationen sind schlecht anzubringen.

® Bei Uneinigkeiten mit der Werkstatt wende man sich an eine der iiber die
BRD verteilten Schiedsstellen. Ein Anschriftenverzeichnis ist vom Zentral-
verband des Kraftfahrzeughandwerks, 53 Bonn 1, Kaiserplatz 18, von der Kfz.-
Innung, von der Handwerkskammer, von den Automobil-Clubs, vom TOV
oder von der DAT erhaltlich.

Die gr6Bte Scheu haben Autofahrer, wie wir immer wieder beobachten, vor
der Frage nach den Kosten. Man will seine Unkenntnis nicht zugeben (ob-
wohl unméglich ein Mensch erwarten kann, daB man etwa als Studienrat die
Ersatzteilpreise fir einen Kotfligel und die zugehdrigen Montagekosten
kennt), 14Bt sich etwas Unverstandliches erzahlen, erteilt dementsprechend
verschwommene Reparatur-Auftrage und wartet dann mit banger Sorge auf
die Héhe der Rechnung, wenn die Finanzreserven knapp sind. Jene Leute,
die mit frohlicher Unbefangenheit erkldren, daB sie rein gar nichts vom Auto
verstehen (obwohl sie vielleicht recht gut Bescheid wissen) und daher keine
Ahnung hétten, wieviel Geld sie zum Abholen des Wagens in die Tasche
stecken miBten, sind oft besser dran. Machen Sie es wie letztere, Sie wer-

den manche Mark sparen, weil Sie diese oder jene eifrig angebotene Arbeit
abweisen koénnen.

Flr Aggregate, die erfahrungsgemaB nicht das ganze Autoleben aushalten,
wie Motor, Getriebe, Kupplung, Hinterachse und dergleichen, hat Opel kein
offizielles Austauschsystem. Es werden vom Werk nur neue Ersatzteile gelie-
fert, die jeweils der neuesten Produktion entstammen. Dadurch kénnen in-
zwischen eventuell vorgenommene Verbesserungen mit ibernommen wer-
den. Ahnlich wie bei Ford ist man im Hause Opel der Meinung, daB es bei
den heutigen rationellen Produktionsverfahren preiswerter sei, Neuteile her-
zustellen, anstatt die sowieso knappen Arbeitskrafte an die Aufbereitung
lberholungsbediirftiger Altteile zu stellen. Das machen sich kleine Spezial-
betriebe zunutze, die auf ihre Weise die ausrangierten Aggregate general-
Uberholen, und so kann es durchaus vorkommen, daB Ihnen lhre Opel-Werk-
statt, die mit solch einem Betrieb zusammenarbeitet — oder gar selbst Ge-
brauchtteile aufarbeitet —, bei Bedarf einen , Austausch-Motor" anbietet. Da-
gegen ist an sich nichts einzuwenden, nur muB man sich dariiber klar sein,
daBl bei vorzeitig auftretenden Schaden nicht die Firma Opel in Risselsheim,
sondern die einzelne Opel-Werkstatt, bzw. deren Anlieferer, Garantie leisten
muB. Und solchen Garantieanspruch haben Sie auch ohne besonderen Ga-
rantieschein nach dem Paragraphen 477 des Biirgerlichen Gesetzbuches.
Deshalb Reparatur-Rechnungen gut aufheben!

Eine weitere Besonderheit stellt der Opel-Teile-Motor dar, bei dem es sich
um einen neuen, aber nur Teile-weisen Motor handelt. Die Preise sind flr
die verschiedenen Motoren gleich hoch: jeweils 630 DM (Stand: Herbst 1972).
Ein solcher Motor besteht aus dem Zylinderblock mit kompletten Kol-
ben, Pleuelstangen, Kurbel- und Nockenwelle einschlieBlich samtlicher La-
ger, Olpumpe, Kurbel- und Nockenwellenrad mit einem Satz Dichtungen. Der

Was wird das
wohl kosten?

Offiziell keine

Austauschteile

Der Teile-Motor
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Teile-Motor wird von der Werkstatt durch Teile aus dem Alt-Motor wie Zylin-
derkopf, Olwanne, Vergaser, Lichtmaschine, Anlasser usw. ergénzt. Es han-
delt sich also um kein einbaufertiges Aggregat. Stellt sich bei der Motor-
Uberholung bzw. dem Umbau vom Alt- auf den neuen Teile-Motor heraus,
daB etwa die Lichtmaschine (iberholt oder gar durch eine neue ersetzt wer-
den muB, dann werden die betreffenden Arbeiten und die bendétigten Teile
extra berechnet. Man kann also beim Kadett im voraus den Preis fiir eine
Motor-Uberholung nur nach genauer Priifung der Anbauteile bestimmen.
Diese kann (einschlieBlich des neuen Teile-Motors) 850-1100 DM kosten, aber
auch noch mehr, je nach dem Zustand der Anbauteile des Alt-Motors. Natiir-
lich ist beim Kadett auch nach herkdmmlicher Art eine spezielle Reparatur
des betreffenden Aggregates mdoglich, also beispielsweise Zylinder aus-
schleifen, Ventile einschleifen, Kurbelwelle neu lagern, neue Kolben ein-
bauen usw. Solche Arbeiten sind zwar billiger, rentieren sich aber tatséch-
lich nur, wenn der Motor noch keine hohe Kilometerleistung hinter sich
hat. Sind auf dem Tacho vielleicht schon 80 000 km abzulesen, wird eine
solche Reparatur nur noch selten sinnvoll sein, denn auch die anderen Mo-
torteile sind inzwischen wahrscheinlich schon so weit abgenutzt, daB sie bald
nach dem reparierten Teil den Geist aufgeben und die vorhergegangenen Re-
paratur sinnlos machen. Man muB da schon einen Opel-Meister finden, zu
dem man gutes Vertrauen haben kann und ihn jeweils um einen Rat fragen,
der sich weniger danach orientiert, was in diesem Falle die Werkstatt ver-
dienen koénnte, sondern wie der Kadett-Besitzer preiswert zu einem wieder
vollwertigen Auto kommt.

Dem Zug der Zeit folgend, werden Ersatzteile selten billiger. Im Gegenteil:
Wenig beachtet — denn sie stehen nicht so sehr im Blickpunkt der Offentlich-
keit wie die Neuwagen-Preise — ziehen die Ersatzteilpreise oft recht saftig
an. Eine Preisliste wiare deshalb in diesem Buche nur wenige Monate aktuell.
Aber es macht ja keine Schwierigkeit, den gegenwartigen Preis beim Ersatz-
teillager der nachsten Opel-Vertretung zu erfragen. Aber beachten Sie dabei:
Bei sehr vielen Reparaturen muB nicht nur das eigentliche schadhafte Teil
ersetzt werden, sondern es sind weitere Teile ebenfalls mit zu ersetzen, die
an sich selbst unbeschadigt sind, aber mit dem schadhaften Teil direkt in
Kontakt stehen. Das gilt beispielsweise fiir ineinander greifende Zahnrider,
die stets paarweise ersetzt werden miissen; ebenso fiir Bremsbacken, bei
welchen mindestens alie 4 Bremsbacken einer Achse neu zu montieren sind.

Mit den Ersatzteilpreisen allein ist es bei Reparaturen noch nicht getan. Der
oftmals betrachtliche Arbeitsiohn kommt hinzu. Aber auch hierzu ist durchaus
ein Kostenvoranschlag méglich. Die Firma Opel hat fiir alle haufiger vorkom-
menden Werkstattarbeiten in einem Katalog sogenannte , Arbeitswerte” fest-
gelegt. Ein solcher Arbeitswert entspricht etwa 6 Minuten Arbeitszeit, d. h.
eine Reparatur, fir die 10 Arbeitswerte ermittelt wurden, soll von einer ordent-
lichen Werkstatt in einer Stunde erledigt sein. Insofern ist die Reparatur-
berechnung — wenigstens Opel-offiziell - iiberall gleich.

Unterschiedlich ist jedoch der Verrechnungspreis fiir einen Arbeitswert (ab-
gekirzt: AW). Den muB die Werkstatt nach ihren eigenen Unkosten — Lhne,
Gehalter, Gebaude- und Gerateamortisation, aligemeine Betriebskosten usw.
— festlegen. Deshalb lohnt es sich bei groBeren Reparaturen unter Umstén-
den, irgendwie auf dem Lande zu einer Opel-Werkstatt zu gehen, wo die
allgemeinen Unkosten nicht zu hoch sind, und der Meister keine so hohen



Autoverwertungen bieten ge-
brauchte Ersatztelle oft sehr
preisgiinstlg an. Melst sind
Ubrigens kleinere Verwertungen
giinstiger, weil man dort die
Teile selbst abbauen und zu-
dem eher {iber den Prels ver-
handeln kann.

Léhne zahlen muB. Geheimtip: Mit einer nicht so dringenden Reparatur
warten, bis man im Urlaub weit von der GroBstadt auf dem Lande ist und
auch Zeit hat, ein paar Tage auf den Wagen zu warten.

Wer sehr genau rechnen muB und sich selbst einige handwerkliche Fahig-
keiten zutraut, wird schnell merken, wie lohnenswert der Weg zur Autover-
wertung ist. Dort werden ja alle Tage praktisch samtliche Automodelle als
mehr oder weniger traurige Uberreste angeliefert, aber da ist manches Teil
noch sehr gut zu gebrauchen: Bei einem Unfall etwa werden durchaus nicht
immer samtliche Teile beschadigt, und selbst bei einem Wagen, der aus Al-
tersschwéche den Weg zum Schrottplatz antreten muBte, kénnen Teile noch
voll gebrauchstiichtig sein — etwa weil sie erst vor kurzem erneuert wurden.
Kleinere Verwertungen sind oft preisgiinstiger, weil man sich dort die Teile
selbst abbauen kann, und nicht zuletzt kann man um den Preis handeln.
Sollten Sie auf diesem durchaus nicht mehr uniiblichen Wege lbrigens ein-
mal einen Motor erwerben, so denken Sie daran, daB dessen Nummer in lhre
Wagenpapiere eingetragen werden muB. Zu diesem Eintrag verlangt die Zu-
lassungsstelle eine Bescheinigung Gber den Hubraum und Uber die PS-Zahl.
Einen Schrieb vom Autofriedhof erkennt sie dabei zuweilen nicht an. Die Opel-
Werkstatt kann lhnen aber an Hand der Motornummer eine solche Bescheini-
gung ausstellen.

Bekanntlich muB man nach § 29 der StraBen-Verkehrs- und Zulassungs-
ordnung alle 2 Jahre bei irgendeinem Technischen Uberwachungsverein (TOV)
vorfahren, um den Wagen auf Verkehrssicherheit untersuchen zu lassen.
An Hand des in diesem Buch Gesagten wird man selbst schon vorher eine
ganze Reihe von Funktionen durchprifen kénnen, damit es keine Beanstan-
dungen gibt. Dennoch ist es nicht ausgschlossen, daB der Prifer etwas
Negatives findet, z. B. unrichtige Scheinwerfer-Einstellung, unzureichende

Gebrauchte
Ersatzteile

Prifen vor der
TOV-Kontrolle?
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oder einseitige Bremsverzogerung oder zu groBes Lenkungsspiel. Um das zu
vermeiden, ist es aber nicht unbedingt zu empfehlen, vorher eine Werkstatt
aufzusuchen, um dort zu erkldren: ,lch muB beim TUV vorfahren, schaut doch
bitte nach, ob alles in Ordnung ist!* Damit hat man namlich der Werkstatt
sozusagen einen Blanko-Auftrag gegeben, und man darf sich hinterher nicht
wundern, wenn man eine groBe Rechnung prasentiert bekommt.

Besser ist es, so meinen wir, wenn man es getrost darauf ankommen I[aBt,
daB der TUV-Prifer etwas zu beanstanden hat. Das streicht er auf seinem
Priifungsbefund an, und nur diese Fehler 148t man beheben. Dann féhrt man
eben zum zweitenmal zum TUV und zahlt fir die Nachprifung ein paar Mark.
In der Regel wird man billiger dabei wegkommen. Ubrigens ist zu raten, dem
Wagen vor der Durchsicht eine Ober- und Unterwéasche zu génnen.

Die TUV-Priifung muB nicht am Zulassungsort erfolgen, sondern man kann
sich eine Prifstelle aussuchen. Auch braucht man als Besitzer nicht selbst
vorzufahren; man kann einen anderen dazu beauftragen. Bei einigen Prif-
steilen kann ein Termin vereinbart werden. Wartezeiten ergeben sich im
Frihjahr, vor Feiertagen und vor den Ferien.



Der Motor Teile-welse

Von zuginglichem Charakter

Als man bei Opel einen Motor fir den 1962 wieder eingefiihrten Kadett kon-
struierte — schon 1937 bis 1939 gab es einen Opel Kadett —, konnte man sich
die neuesten technischen Erkenntnisse auf diesem Gebiet zunutze machen.
Denn es war der erste Personenwagen-Motor, der bei Opel nach dem Krieg
neu entworfen wurde. Da man mit dem Hubraum zuné&chst nicht Gber 1 Liter
gehen wollte, um eine Leistung von mindestens 40 PS zu erzielen, bekam
der Motor deutliche sportliche Merkmale, was das Drehzahl-Niveau betraf:
5000 U/min flr die niedrige und 5400 U/min fiir die héhere Leistungsstufe.

Im August 1965 erschien der Kadett zusammen mit Karosserie- und anderen
Anderungen mit einem auf 1,1 Liter vergrdBerten Motor (Kadett B). Den gré-
Beren Hubraum erhielt man durch Aufbohren der Zylinder von 72 mm auf
75 mm. Der Kolbenhub von 61 mm wurde beibehalten. Der Tellerdurchmesser
der EinlaBventile wurde von 31 auf 32 mm vergréBert. Die Motorleistung stieg
fir die Normal-Ausfihrung von 40 auf 45 PS und fir die S-Ausfliihrung von
48 auf 55 PS. Die Nenndrehzahlen — das ist die Motordrehzahl, bei der die
hdéchste Leistung erreicht wird — blieben, wie oben schon erwéhnt.

Diese Drehzahlen liegen relativ hoch, da aber die Entwicklung auch in bezug
auf Werkstoffglite weitergegangen ist, sind keine negativen Auswirkungen
hinsichtlich der Motor-Lebenserwartung zu befiirchten.

Allerdings sollte man sich beim Ausfahren der Gange mit dem Temperament
etwas zurilickhalten, denn der Motor dreht wegen seiner relativ leichten Ven-
tiltriebteile willig auch bis zu 6000 U/min und mehr. Das standig zu tun,
méchten wir aber nicht empfehlen, nicht daB gleich irgendein Schaden auf-
treten wiirde, aber es dirfte sich in der Lebensdauer doch bemerkbar ma-
chen. Uberdrehzahlen bringen keine héhere Leistung.

Ab September 1966 gibt es den ,Rallye-Kadett*: 60 PS bei 5600 U/min, er-
reicht durch héhere Verdichtung (9,2:1), Zweivergaser-Anlage und Spezial-
auspuff. Kurbelwelle und Pleuel erhielten verstarkte Lager. Dieser Motor war
zeitweise auch in anderen Modellen lieferbar.

An die Stelle des 45-PS-Kadett trat Ende 1971 eine 50-PS-Version mit glei-
chem Hubraum des Motors. Der 1,1-Liter-Motor mit 55 und 60 PS fiel weg und
wurde — durch VergréBerung der Bohrung von 75 mm auf 79 mm - zum
60 PS starken 1,2-Liter-Modell.

Zwar wollen wir nach diesem Handbuch nicht den Motor ganz in seine Teile
zerlegen, doch sollte man als sein Besitzer iber seinen Aufbau Bescheid
wissen, auch im Hinblick auf mégliche Reparatur-Rechnungen.

Das Triebwerk - also Motor, Kupplung und Getriebe ~ ist in drei Punkten
gelagert: zwei links und rechts unten am Motor, der dritte wurde mit dem
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Kadett B vom Zentralgelenk der Kardanwelle zum Getriebe-Endstiick verlegt.
Der Zylinderkopf besteht aus chromlegiertem GrauguB. Die EinlaB- und Aus-
laBkandle liegen auf der rechten Seite des Kopfes. Die Verdichtungsrdume
sind nachtraglich bearbeitet, um rauhe GuBoberfldchen, die leicht zum G-
hen neigen, zu vermeiden. Der Ansaugkriimmer (Leichtmetall) auf dem Zy-
linderkopf wurde so gestaltet, daB sich strdmungsgiinstige EinlaB-Kanale
senkrecht in den Verbrennungsraum ergaben. Vorteil: gute Zylinderfiillung.
Ein Teil der Abgase wird durch einen NebenschluB-Kanal in die Ndhe des
Saugrohrs geleitet, um das angesaugte Gemisch vorzuwdrmen. Zur gleich-
maBigeren Gemisch-Verteilung wurde mit dem Kadett B ein Ansaugkriimmer
verwendet, der an den Enden des zum 1. und 4. Zylinders fiihrenden Saug-
kanals eine Leitrampe und zwei ,, Tropfnasen® besitzt.

Die geschmiedete, mit dem Kadett B verstdrkte Kurbelwelle ist dynamisch
ausgewuchtet und dreifach gelagert. Diese Lagerstellen sind induktiv gehar-
tet, geschliffen und dadurch sehr verschleiBfest. Herausnehmbare Lager-
schalen mit Stahlrlicken, wegen ihrer Zusammensetzung , Dreistofflager” ge-
nannt, tragen die Kurbelwelle. Das mittlere Hauptiager nimmt noch den Druck
in Langsrichtung (Axialdruck) auf, so beim Aus- und Einkuppeln.

Die Vollschaftkolben (Autothermik) bestehen aus einer Leichtmetall-Legie-
rung, in die ein Dehnstreifen aus Stahl eingegossen ist. Durch die Bimetall-
wirkung dieses Streifens mit dem umgebenden Leichtmetall wird die Warme-
ausdehnung des Kolbens so weit begrenzt, daB das Schaftlaufspiel im kalter:
und betriebswarmen Zustand nahezu gleich groB bleibt. Der oberste der
3 Kolbenringe, die alle im EinzelguB aus SpezialguBeisen getertigt sind, ist
zum Schutz gegen die hohen Verbrennungstemperaturen verchromt. Der
mittlere Verdichtungsring, auch Minutenring genannt, ist an seinem Umtang
leicht konisch geschliffen. Das Ol bleibt bei Aufwartsbewegung des Kolbens
an der Zylinderwandung haften, wird aber bei Abwartsbewegung abgestreift.
In der Nut des Olabstreifringes lassen 2 Schlitze das abgestreifte U1 zurlick-
flieBen. Tropfél vom Olabstreifring schmiert das Kolbenbolzenlager.
Hinzuweisen wéare noch darauf, daB die Kolbenbolzen fest im Pleuel sitzen.
MuB also z. B. ein Pleuel bei Lagerschaden ersetzt werden, wobei der Kol-
benbolzen aus dem Pleuel gedriickt werden muB, wird der Kolben so in Mit-
leidenschaft gezogen, daB er mit ersetzt werden muB.

Fiir diesen senkrechten Schnitt
durch den Motor des Opel Ka-
dett braucht man etwas tech-
nisches Verstandnis. Aber man
lernt dabei die wichtigsten
Motorteile kennen. Es bedeu-
ten: 1 - Ziindkerze, 2 - Ventil
mit Feder und Federteller,

3 - selbstsichernde Mutter zum
Ventilspiel-Einstellen, 4 - Kipp-
hebel, aus Stahl gepreBt mit
Lagerbolzen, § - StoBstange (von
Nocken der Nockenwelie be-
tatigt), 6 - Kolben mit Kolben-
ringen und Kolbenbolzen,

7 - Pleuel, 8 - Kurbelwelle,

9 - Gegengewicht fiir Kurbel-
welle, 10 - Olwanne, 11 - Nok-
kenwelle mit Antriebsrad fir
Verteilerwelle, 12 - angetrie-
benes Zahnrad dazu an Vertei-
lerwelle, 13 - Ziindverteiler,

14 - Ulpumpe (durch unteren
Tell der Verteilerwelle an-
getrieben), 15 - Ansaugsleb fiir
Ulpumpe, 16 - Olfilter.




Wer iber das, was im Motorraum alles sitzt, nicht recht
orientiert ist, sollte sich mit diesem Bild einmal unter der
Motorhaube umsehen. Die Zahlen bedeuten: 1 - Gehéuse
fir Heizkdrper und Belliftung, 2 - Drahtzug zum Heizventil
zur Betdtigung der Helzung, 3 - HeiBwasserschlauch zum
Heizkérper, 4 - Austritt abgekiihltes Heizwasser, 5 - Star-
terzug zum Vergaser, 6 - Getriebe fir Scheibenwischer mit
Motor (rechts davon), 7 - Ziindspule, 8 - Scheibenwasch-
wasser, 9 - Bremsfiissigkeitsbehalter auf Hauptbremszylin-

der, 10 - Seilzug fur Kupplungsbetatigung, 11 - Abdeck-
kappe fiir vordere StoBdampferbefestigung, 12 - Hauben-
Entriegelung, 13 - Relais fir Nebellampen, 14 - Regler fdr
Lichtmaschine, 15 - Vergaser (Luftfilter abgenommen),
16 - Zindverteiler, 17 - Ziindkabel, 18 - Auspuffkrimmer,
19 - Lichtmaschine, 20 - Schlauch flir HelBwasser zum
Kiihler, 21 - Oberlauf- und Entliftungsrohr fir Kihler,
22 - Keilriemenrad fir Wasserpumpe, 23 - Uleinfilldeckel
in Zylinderkopfhaube, 24 - Kraftstoffpumpe.

Ein markantes Merkmal des Kadett-Motors ist die im Motorbiock relativ hoch
gelegte Nockenwelle. Das erlaubt sehr kurze StéB8elstangen und damit leichte
Ventiltriebsteile, was der Drehzahlfestigkeit zugute kommt. Statt des An-
triebs durch Zahnrader wird die links liegende Nockenwelle durch eine Kette
von der Kurbelwelle angetrieben, die sogenannte Steuerkette (genannt nach
der Aufgabe der Nockenwelle, die Ventile zu steuern). Die Nockenwelle be-
steht aus vergitetem TemperguB und besitzt ebenso wie die Kurbelwelle
3 Lagersteilen mit herausnehmbaren Dreistofflagern mit Stahlriicken.

Die StéBel gleichen einem umgekehrten T und lassen sich nicht nach oben
herausziehen. Demontage nur nach Motorausbau. Abweichend vom her-
kédmmlichen Schema und auch um eine rationelle Bauweise zu erzielen, sind
die Kipphebel nicht auf einer Kipphebelwelle gelagert. Die aus Stahlblech
gepragten leichten Kipphebel - was ebenfals zu den hohen Drehzahlen bei-
tragt — lagern jeweils auf einem Kugelstiick, das durch eine selbsthemmende
Mutter auf dem Gewindebolzen arretiert wird. Um einer Langung der Steuer-
kette bei langerer Laufzeit zu begegnen, die den Offnungs- und SchlieBpunkt
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der Ventile ungiinstig beeinflussen wiirde, wird ein sich automatisch nach-
stellender Kettenspanner verwendet.

Bei stehendem und im Leerlaufbereich laufendem Motor erfolgt das Spannen
der Steuerkette automatisch durch eine Druckfeder. Wird die Motordrehzahl
erhdht, muB auch zwangslaufig der Druck fiir die Kettenspannung hdher wer-
den, um sich den gréBer werdenden Fliehkraften einer sich evtl. [Angenden
Kette anzupassen. Dazu wird der Oldruck des Motorschmiersystems heran-
gezogen. Das Ol gelangt durch eine Oldiise ins Flhrungsgehduse, entspannt
sich dort durch die Austrittsbohrung im Gleit- und Drucksegment und schmiert
gleichzeitig die Steuerkette. Bei steigenden Drehzahlen Gberwindet der Ol-
druck die Kraft der Druckfeder und belastet direkt das Gleit- und Druckseg-
ment. Hat sich nach einer gewissen Laufzeit die Steuerkette geléngt, stellt
sich das Segment auf die nachst héhere Rastenstufe des Oldruckkolbens ein.

Die hdhere Leistung des 1100/55 PS-Motors wird folgendermaBen erzielt:
Hohere Verdichtung (8,8 statt 7,8:1) durch diinnere Zylinderkopfdichtung (0,8
bis 0,9 mm statt 1,3-1,4 mm); Kolben mit stirkerem Boden, in dem sich auBer-
dem zwei Nischen befinden, damit die Ventile nicht anstoBen; Zwillingsaus-
puffkrimmer, der die Abgase von je zwei Zylindern zu getrennten Auspuff-
rohren leitet, die sich nach rund 1 m zu einer gemeinsamen Leitung vereinen;
Vergaser mit anderer Disenbestiickung. AuBerdem wurde die Nenndrehzah!
(bei dieser Drehzah! gibt der Motor seine gréBte Leistung ab) um 400 U/min
auf 5400 U/min angehoben. Auf die Sitzfliche der AuslaBventile beim 55 PS-S-
Motor ist eine Spezial-Kobalt-Legierung (beim 1100/45 PS-Motor Nickel-
Chrom-Legierung) aufgeschweift.

Der seit August 1971 gebaute 1100/50 PS-N-Motor unterscheidet sich vom
1100/45 PS-N-Motor durch die héhere Nenndrehzahl (5400 U/min), den Zwil-
lingsauspuffkrimmer und einen anderen Vergaser. Der ebenfalls neu hinzuge-
kommene 1200/60 PS-S-Motor basiert auf dem bisherigen 1100-S-Motor, be-
sitzt aber einen neuen Motorblock mit 79 statt 75 mm Zylinderbohrung. Die
Zylinderkopfdichtung ist bei beiden Motoren mit 1,2 mm gleich stark. Die
neuen Motoren erhielten unter die Ventilfedern der AuslaBventile sogenannte
Ventil-Drehvorrichtungen (,Roto-caps“) gelegt. Durch Federn und Kugeln
wird das Ventil bei jedem Hub um einen kleinen Betrag gedreht. Dadurch wird
vermieden, daB es sich auf seiner Sitzfliche einschlagt und undicht wird.

Diese Arbeit kommt nur fir Leute in Frage, die auf diesem Gebiet erfahren
sind und das erforderliche Spezialwerkzeug besitzen (Vielzahnsteckschliissel).
Den Zylinderkopf baut man beispielsweise aus, wenn man leichte Frisier-
arbeiten zur Leistungssteigerung ausfiihren will, wenn der Kolben und Brenn-
raum gereinigt werden sollen oder wenn man Ventile oder Ventilfeder er-
neuern muB. Zunéchst Kihiwasser ablassen (siehe Kapitel Kiihlung) und auf-
fangen, da es Frostschutzmittel enthalt. Minuskabel von Batterie abklemmen.
Luftfilter, Zylinderkopfhaube, Verteilerkappe und Ventilatorriemen entfernen,
Ziindkabel abziehen. Vergaser abbauen. Ansaugkrimmer mit Vielzahnsteck-
schliissel abschrauben. Dabei beachten: Der Kriimmer besitzt eine mittlere
Befestigungsschraube, die innerhalb des Saugrohres sitzt und durch den Ver-
gaseranschluB zu erreichen ist. Der Vielzahnsteckschliissel — in der GréBe



M 8 - muB gebogen sein, sonst erreicht man nicht alle Zylinderkopfschrauben.
Ventileinstellmuttern abschrauben (Steckschlissel SW 15) und Kugelstiicke,
Kipphebel, StoBelstangen abnehmen. Letztere unbedingt vor Abnehmen des
Zylinderkopfes entfernen, damit sie nicht in die Olwanne fallen. Alle Teile in
besonderen Behiltern nach der Einbaureihenfolge aufbewahren. Die zehn
Zylinderkopfschrauben mit Vielzahnsteckschliissel herausschrauben. (Fiir die
Schraube unter dem Ansaugkrimmer ist ein anderer Steckschliissel bzw.
-einsatz erforderlich.) Wasserpumpe abschrauben (siehe Kapitel Kiihtung).
Beim Einbau muB u. a. beachtet werden: Dichtflichen von Zylinderblock,
-kopf, Ansaug- und Auspuffkrimmer sorgféltig von alten Dichtungsresten
sdubern, neue Dichtungen verwenden. Zylinderlaufbahn mit Motorendl leicht
eindlen. Zylinderkopfschrauben zunachst handfest anziehen, dann in Reihen-
folge des abgebildeten Schemas wechselseitig, Zug um Zug, bis zu dem
vorgeschriebenen Drehmoment von 4,5 mkg festziehen. (Letzteres ist fiir
leicht geschmiertes Schraubengewinde berechnet.) Dann 148t man den Motor
warmlaufen, um anschlieBend das Ventilspiel einzustellen. Sofort danach,
also bei betriebswarmem Motor (ca. 80° C KihImitteltemperatur, 60-80° C
Oltemperatur) zieht man die Schrauben in der oben gezeigten Reihenfolge
auf 4,5 mkg nach. Nach 1000 km Fahrt sollen (bei betriebswarmem Motor) die
Ventile erneut eingestelit werden und die Zylinderkopfschrauben nochmals
mit 4,5 mkg nachgezogen werden.

Beim Festziehen des Ansaugkrimmers mit der mittleren Schraube beginnen
und zusammen mit den anderen abwechselnd bis zum festen Sitz anziehen.
Fir den Auspuffkrimmer zunéchst die mittleren beiden, dann die ihnen ge-
genuberliegenden Schrauben der beiden auBeren Rohre und dann erst die
ganz auBen liegenden Schrauben festziehen, sonst gibt es Verspannungen.
Nach den ersten Fahrkilometern diese Schrauben nochmals bei kaltem Motor
nachziehen. SchluBarbeit: Ventilspielgrundeinstellung und Feineinstellung.
Hinweis: Beim Ersetzen der Kopfdichtung, die fiir die einzelnen Motoren
verschieden ist, muB auf das Zeichen ,Oben”“ geachtet werden. Eine halb-
runde Ausbuchtung, die links unter dem mittleren Aufnahmesteg des Zylin-
derkopfes liegt, ermdglicht die Kontrolle, ob die Starke der Dichtung richtig
ist (mit Schieblehre).

Zwischen den Teilen des Ventiltriebs — also Nocken, StoBel, StoBelstange,
Kipphebel und Ventiischaft — muB etwas ,Luft* oder ,Spiel" vorhanden sein,
damit die unterschiedlichen Warmedehnungen von GrauguB-Zylinderkopf,

Nach Demontage und
Wiederaufsetzen des
Zylinderkopfes - eine
reine Praktikerarbeit -
miassen die Zylinder-
kopfschrauben in der
Reihenfolge der hier
angegebenen Zahlen
festgezogen werden.
Schraube Nr. 2 liegt
unter dem Vergaser
bzw. Ansaugkridmmer,
der dazu natdrlich ab-
genommen sein muB.

Warum
Ventilspiel?
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So priift man mit der
Fihlerlehre das vorge-
schriebene Ventilspiel
von 0,15 mm fir Ein-
und 0,25 mm fir Aus-
laBventile. Im Zweifels-
fall ist geringfligig
gréBeres Spiel besser
als zu knappes Spiel.
Letzteres ist der Fall,
wenn sich das betref-
fende Fiihlerblatt nicht
einschieben |4Bt. Be-
sonders die thermisch
héher beanspruchten
AuslaBventiie dirfen
nicht zu knapp ein-
gestellt sein, sonst ver-
brennen sie.

Ventilspiel

einstellen
Pflegearbeit Nr. 31
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Ventilschaft, StéBelstange und StéBel ausgeglichen werden. Zu den wichtig-
sten WartungsmaBnahmen gehért daher die Ventilspiel-Kontrolle.

Man solite sich nicht auf sein Ohr verlassen, um etwa zu groBes Ventilspiel
an héheren Ventilgerduschen zu erkennen. Was man nicht hért — und was
wesentlich kritischer ist: Zu kleines Ventilspiel!

Das vom Werk vorgeschriebene Ventilspiel betragt fiir alle Modelle: 0,15 mm
flr den EinlaB und 0,25 mm fiir den AuslaB. Es bedeuten:

Zu groBes Ventilspiel: schlechtere Zylinder-Fullung, also geringere Leistung,
Veranderung der Steuerzeiten, ungleichmaBiger Lauf, hoherer VerschleiB,
groBeres Gerausch.

Zu klelnes Ventilspiel: Gefahr, daB Ventile und Ventilsitze verbrennen (Ven-
tile liegen nicht satt auf Ventil-Sitzring auf, wodurch Kiihlung ungeniigend),
Verziehen der Ventile, schlechte Leistung durch verringerte Kompression, ver-
anderte Steuerzeiten.

Gebraucht werden: 10-mm- und 15-mm-Steckschlissel, Fiihlerlehre, Schrau-
benzieher. Zunachst die Feineinstellung, wie sie normalerweise bei den In-
spektionen durchgefiihrt wird. Sie kann nach Belieben bei kalter oder war-
mer Maschine erfolgen. Lufffilter abnehmen (Schraubenzieher), Sechskant-
schrauben fiir Zylinderkopfdeckel herausschrauben. Da auf der rechten Seite
der Ansaugkrimmer fir einen Gabelschliissel im Weg ist, muB ein 10-mm-
Steckschliissel verwendet werden. Auch an die Schraube neben dem Verteller
ist schlecht heranzukommen. Beim Abnehmen der Haube ist hinten das quer-
liegende Vergasergestange hinderlich, so daB man die Haube dabei etwas
hin und her bewegen oder das Gasgestdnge aushangen muB (Sicherungs-
klammer mit schmalem Schraubenzieher heraushebeln). Aufpassen, daB Un-
terdruckleitung nicht aus der Unterdruckdose am Verteiler herausrutscht.

In der Werkstatt wird die Filihlerlehre mit dem betreffenden Blatt bei laufen-
dem Motor zwischen Kipphebel und Ventilschaft geschoben, weil das Ober-
prifen auf diese Weise ganz erheblich schneller geht, als wenn man von Hand
den Motor jeweils in die richtige Stellung dreht. Das Ventilspiel wird an der
Befestigungsmutter des Kipphebels mit einem Sechskantsteckschliissel (SW
15) eingestellt. Linksdrehen = Spiel wird gréBer, Rechtsdrehen = Spiel wird
kieiner. Das sonst (ibliche Sichern der Muttern entfallt, da sie ein selbsthem-
mendes Gewinde aufweisen.



Man [aBt zur Prifung (aber nicht zum Einstellen!) den Motor laufen und
schiebt nacheinander das Lehrenblatt Gber den Ventilschaft, es soll sich im-
mer dann gut gleitend bewegen lassen, wenn das jeweilige Ventil gerade ge-
schlossen ist. Wird es gerade geoffnet oder geschlossen, ist wegen der Span-
nung der Ventilteder kein Spiel vorhanden. Das Blatt wird sich also nur ruck-
weise bewegen lassen. Einige Geschicklichkeit ist schon erforderlich, weil der
Saugkrimmer fur das Einschieben der Lehre bei manchen Ventilen etwas
hindert. Aufpassen auf den drehenden Ventilator!

Diese Art der Ventilspielkontrolle wird den meisten Autopraktikern gelaufiger
sein. Jedoch gibt sie nicht so genaue Kontrollwerte wie bei laufendem Motor,
weil sich das Spiel bei laufendem Motor erfahrungsgemaB wieder etwas an-
ders einstellen kann. Bei stehendem Motor muB aber auf jeden Fall erst ein-
gestellt werden, wenn vorher Demontagearbeiten am Zylinderkopf voraus-
gingen. Im letzteren Fall, also z. B. nach Wiedereinbau des Zylinderkopfes,
soll das Ventilspiel um etwa 0,05 mm gréBer eingestellt werden. Hier nun
die grundsétzliche Arbeitsweise bei stehendem Motor:

Begonnen wird mit dem ersten Zylinder (in Fahrtrichtung). Der dazugehdorige
Kolben muB im oberen Totpunkt stehen. Dazu den Motor an der unteren Keil-
riemenscheibe mit einem aufgesetzten 15-mm-Ringschlissel im Uhrzeiger-
sinn durchdrehen, bis sich eine Warze auf der Riemenscheibe und ein er-
habener Strich auf dem Steuergehdusedeckel gegeniiberstehen. Evtl. muB die
Riemenscheibe zweimal gedreht werden, bis Kolben im oberen Totpunkt bzw.
bis beide Ventile geschlossen sind. Letzteres merkt man, wenn sich beide
StdBelstangen am Kipphebel leicht drehen lassen, sie sind dann vom Ventil-
federdruck entlastet. Nicht vergessen: Schalthebel in Leerlaufstellung, sonst
|1aBt sich Kurbelwelle nicht drehen. Ziindung ist ausgeschaltet.

Nachdem das Ventilspiel bei Zylinder 1 gepriift und gegebenenfalls eingestellt
wurde, nimmt man die Verteilerkappe ab (wenn noch nicht geschehen) und
desgleichen den Verteilerfinger (Verteilerlaufer). Der Unterbrechernocken fiir
den 1. Zylinder steht jetzt anndhernd vor der AbreiBstellung des Unterbre-
chergleitstiickes. Kurbelwelle mit Schllssel weiterdrehen, bis nachster Nok-
ken des Unterbrechers abhebt und damit der Kolben von Zylinder 3 im obe-
ren Totpunkt des Verdichtungstaktes steht. Jetzt hier ebenfalls Ventilspiel-
kontrolle. In gleicher Weise nach Ziindfolge (1-3-4-2) alle iibrigen Kolben
in obere Totpunktstellung bringen und Ventilspiel priifen bzw. einstellen.

Der Steckschlissel flr das
Verstellen der Ventileinstell-
schrauben darf nicht zu dick-
wandig sein, weil innerhalb
des Kipphebelprofils der Platz
beengt ist. Gegebenenfalls
muB der Schlisselkopf etwas
abgeschliffen werden, damit
die Frelgdngigkeit des Kipp-
hebels bei taufendem Motor
nicht beeintrachtigt wird.

Hier wird ein dazu geeigneter
Steckschliissel mit einem an-
gesetzten Gabelschldssel

verdreht, was feinfiihlige Arbeit
ermoglicht.

Spielkontrolle
bei stehendem

Motor
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Ventilfedern

Ventlleinschielfen

Kompressions-
druck priifen
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Wer es genau wissen mochte, welches die EinlaB-Ventile (E) und welches die
AuslaB-Ventile (A) sind, erhélt durch dieses Schema AufschluB (von vorn nach
hinten gesehen): A—-E-E-A-A-E-E-A.

Diese schraubenfdrmig gewickelten Federn sieht man nur bei abgenommener
Zylinderkopfhaube. Man hort sie allenfalls, wenn man den Motor Uberdreht,
ihn also in den unteren Gangen zu hoch ausféhrt. Was dann schwirrt und
brummt, sind die in Schwingung geratenen Ventilfedern. Den Motor liberdre-
hen ist sinnlos — es bringt keine zusétzliche Leistung.

Ventilfedern kénnen bei Uberdrehzahlen brechen. Erfahrungsgemas tritt dies
bei Uberdrehzahlen unter Last (z. B. beim Uberholen) kaum auf. Im hdchsten
Gang 4Bt sich der Motor in der Ebene Uberhaupt nicht Uberdrehen. Gefahr-
licher sind Uberdrehzahlen in den unteren Gangen, z. B. im Gefélle.

Fir die etwas héher beanspruchten 1,1-Liter-SR- und 1,2-Liter-S-Motoren wer-
den unter die Ventilfedern der AuslaBventile sogenannte Ventildrehvorrich-
tungen (,,Roto Caps“) gelegt. Durch Federn und Kugeln wird das Ventil bei
jedem Hub um einen kleinen Betrag gedreht. Dadurch wird vermieden, daB
es sich auf seiner Sitzflache einschlagt 'nd undicht wird.

Bei nicht ausreichend hohem Kompressionsdruck (nachlassende Leistung mit
héherem km-Alter) bringt Nachfrasen des Ventilsitzes oder Ventileinschieifen
wieder Besserung. Voraussetzung ist, da3 die kegelige Ventilfliche nicht zu
groBe VerschleiB- oder Verbrennungsspuren aufweist. Beim Einschleifen wird
der Ventilkegel mit Schleifpaste (im Zubehdrhandel) bestrichen und das Ven-
til in seine Fuhrung im Zylinderkopf gesteckt. Letzterer ist ausgebaut. In der
Werkstatt wird dann ein Spezial-Handgriff auf den Ventilschaft gesteckt und
das Ventil unter leichtem Anziehen und wechselweisem Hin- und Herdrehen
auf seiner Sitzflache eingeschliffen. Es gibt auch Gummisauger mit Handgriff
die man auf den Ventilteller setzt. Der Griff wird dann wie ein Quirl zwi-
schen den Handflachen unter leichtem Druck hin- und hergedreht, wobei auch
rhythmisch das Ventil vom Sitz abgehoben wird (Zylinderkopf wird umgekehrt
aufgestellt). Mit einer Drahtbiirste konnen Ventile vorsichtig von Riickstanden
gesaubert werden. Die Ventilfiihrungen sollten ebenfalls auf Verschlei ge-
pruft werden.

Fingerzeig: Am Zylinderkoptdeckel kénnen Undichtigkeiten entstehen, da-
her gelegentlich Dichtung (berpriifen, besonders nach der Ventileinstellung.

Gebraucht werden : 1 Kerzenschlissel aus dem Bordwerkzeug (21-mm-Steck-
schliissel), 1 Druckpriifgerat und ein hilfreicher Freund, der das Gaspedal
durchtritt und den Motor durchdrehen 148t.

Mit dieser Kontrolle soll gepriift werden, ob Kolben und Ventile gut abdich-
ten, ob also die Kompression in den Zylindern noch hoch genug ist. Voraus-
setzung: Das Ventilspiel muB richtig eingestellt sein.

Zur Prifung wird von der Werkstatt ein Kompressions-Druckschreiber benutzt,
in den MeBkartchen eingelegt werden. Der Motor sollte betriebswarm sein,
doch sieht es in der Praxis oft so aus, daB er kalt ist, bis er zur Prifung
kommt. Fir jeden Zylinder zeichnet der Druckschreiber nach Weiterschalten



Die Anschaffung des Kompres-
sionsdruckschreibers lohnt sich
nur fir Werkstatten. Es gibt
kombinierte Reifen- und Kom-
pressionsdruckprifer

(ca. 25,~ DM}, ohne Schreib-
vorrichtung, deren Anschaffung
sich eher rentiert. Zur Priifung
werden die Kerzen heraus-
geschraubt und der Gummi-
konus dicht auf den Kerzensitz
gedriickt. Ein zweiter Mann
drickt das Gaspedal durch

(fiir gréBte Zylinderfiillung)

und betatigt den Anlasser meh-
rere Male. Schlechte Motor-
leistung trotz hoher Kompres-
sion: Fehler an Zindung oder
Kraftstoffaniage.

eine flache Kurve auf das gewachste Papier, deren Endpunkt den héchsten
Druck anzeigt. Wichtig flr den gesunden Motor ist nicht die absolute Héhe
des Druckes, sondern dessen GleichmaBigcheit bei allen vier Zylindern.
Druckunterschiede bis zu 0,5 kg/cm? sind unerheblich, sie sollen aber nicht
mehr als 1 kg/cm? betragen. Der gemessene Druck bei warmem Motor liegt
héher als bei kaltem Motor, da bei diesem die Abdichtung durch die Kolben-
ringe und das Ol noch nicht so hoch ist.

Zu niedriger Druck kann bedeuten: Schaden an den Ventilen, z. B. durch ver-
branntes AuslaB-Ventil oder klebendes (,hdngendes") Ventil, durch zu viel
Rickstandsbildung am Ventilschaft und in dessen Fihrung, ferner Kolben-
und Kolbenring-VerschleiB oder festsitzende Kolbenringe, unrunde Zylinder,
Folge-Erscheinungen von Kolbenklemmern. In den meisten Fallen liegt man-
gelnder Kompressionsdruck und verringerte Leistung an undichten Ventilen.
Deren Einschleifen bringt Abhilfe, wenn sich nicht wegen zu hoher Motor-
Laufstrecke ohnehin ein neuer Teile-Motor empfiehit. Fehler einkreisen: Ol
ins Kerzenloch traufeln, dann messen. Wenn der Druck niedrig bleibt, sind
es nicht Kolben oder Kolberinge, sondern die Ventile.

Bei ganz neuen Motoren: Wenn der Druck noch nicht hoch ist, keine Sorge!
Kolben und Kolbenringe missen sich erst einfahren, also einschleifen! Erst
nach einer gewissen Einlaufzeit dichten sie gut ab.

Ungefdhre Werte: Gutes Ergebnis 7-10 kg/cm?, unter 6 kg/cm® 148t auf
schlechten Motorzustand schlieBen. Vergleichbar sind nur Messungen, die mit
demselben MeBgerat ausgefiihrt sind.

Wenn die Steuerkette rasselt, sollte vor Austausch des Kettenspanners ge-
prift werden, ob das Gleit- und Drucksegment an der Kette anliegt und bei
Fingerdruck federnd nachgibt. Ist dies nicht der Fall, VerschluB-Schraube her-
ausschrauben und mit einem 1/8-Zoll-Sechskant-Stiftschiiissel Oldruckkolben
im Uhrzeigersinn drehen, bis Fuhrungsstift des Segmentes in die Spiralnut
einrastet und damit die Druckfeder wirksam wird.

Rasselt die Kette, obwohl das Gleitstiick an der Kette anliegt, so ist wahr-
scheinlich die Olbohrung des Kettenspanners verstopft. Er muB ausgebaut
und die Bohrung mit Druckluft ausgeblasen werden. Dabei ist auf die Olddse
zu achten, die enger ist als die Olaustrittsbohrung. Auch der Oldruckkolben
und das Segment in den Fiihrungen missen klemmfrei beweglich sein.

Steuerrader und
Kettenspanner

ersetzen
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Der zum Spannen der
Nockenwellenantriebs-
kette erforderliche
Kettenspanner zerlegt:
1 - Olkanal fiir Schmie-
rung der Steuerkette,

2 - Olaustrittsbohrung,
3 ~ Gleit- und Druck-
segment mit Kunststoff-
gleitstick, 4 - Druck-
feder, 5 - Oldruck-
kolben, 6 - Spiralnut
mit 8-Stufen-Rastung
an 5, 7 - Fihrungs-
gehéduse, 8 - Uldise,

9 - Zungensicherung
fir 10, 10 - VerschluB-
schraube.

Wenn vorn am Motor der
Steuergehausedecke! ab-
genommen ist, erkennt man
folgende Teile: 1 - Verschtuf3-
schraube fir 3, 2 - Schraube
fur 3, 3 - Kettenspanner,

4 - Mutter mit Scheibe fir 3,

§ - Kurbelwellenkettenrad,

6 - Steuerkette, 7 - Kérner-
zeichen auf 5 und 8 (missen
beim Kettenauflegen einander
gegeniberstehen), 8 - Nocken-
wellenkettenrad, 9 - Farb-
markierung auf 6, 10 - Schraube I
fiir 8.

Klemmstellen evtl. mit Polierleinen glatten. Ein Austausch des Kettenspan-
ners aus VerschleiBgrinden ist selten erforderlich. Sind Steuerrdder und
Kette abgenutzt, kann auch ein einwandfreier Kettenspanner Gerausche nicht
verhindern. Kette und Rader sind dann zu erneuern.

Zum Ausbau von Steuerrddern, Kette oder Kettenspanner zunéchst den
Steuergehausedeckel abnehmen: Kiihler ausbauen (siehe Kapitel Kuhlung)
und dann Kurbelwellenriemenscheibe abnehmen. Letzteres geschieht auf fol-
gende Weise: Riemen nach Losen der Halte- und Spannschrauben der Licht-
maschine abnehmen. Dann 4. Gang einlegen, Handbremse anziehen, Schraube
von Riemenscheibe I6sen und zusammen mit Spezialsicherungsscheibe ab-
nehmen. Dann Riemenscheibe so stellen, daB ihre Warze oben steht, damit
Mitnehmerkeil fiir das Kettenrad auf der Kurbeiwelle in die obere Lage
kommt und nicht herausfallt. Riemenscheibe von Hand abziehen (Schlebe-
sitz). Wichtig: Motor darf nicht ohne untere Riemenscheibe laufen, sonst 16st
sich das untere Kettenrad und Schaden sind die Folge.

Steuergehdusedeckel abschrauben. Korkdichtung bzw. deren Reste sorgfél-
tig entfernen. Korkdichtring im Deckel muB ersetzt werden, wenn er nicht
dicht ist. Diesen dazu mit seiner Fassung aus Deckel von innen nach auBen
entfernen. Dabei Deckel mit geschlossener Seite mit der Fassung auf passen-
des Rohrstlick auflegen. Fassung mit Hammer und Durchschlag, der schrég
in den Korkring eingesetzt wird, gleichmaBig heraustreiben.

Beim Einbau beachten: Der neue Korkring muB vor dem Eindriicken ca. 24
Stunden in kaltem Motorél gelegen haben, sonst pfeift er bei laufendem
Motor. Die verdrehungshemmenden Warzen an Deckel und Dichtringfassung
miissen gleichméaBig zueinander versetzt sein. Neue Korkdichtung auf Ge-
hdusedeckel mit Abschmierfett leicht ankleben. Riemenscheibe als Zentrie-
rung in Dichtring einfiihren, auf Kurbelwelle aufschieben und Deckel Gber




Kreuz anschrauben. Riemenscheibe mit Sicherungsscheibe und Schraube bei
eingelegtem 4. Gang und angezogener Handbremse festziehen (4 mkg).
Ausbau von Steuerradern, Kette oder Kettenspanner: Kette mit Farbe mar-
kieren, damit beim Einbau die bisherige Zugrichtung erhalten bleibt. Ketten-
spanner abschrauben (auf federbelastete Innenteile achten). Nockenwellen-
rad abschrauben und mit Kurbelwellenrad, Kette und Olschieuderscheibe ab-
nehmen (kein Sonderwerkzeug).

Vor dem Wiedereinbau darauf achten, daB Kérnermarkierung auf Kurbelwel-
len- und Nockenwellenrad einander genau gegeniiberstehen. Dieses Fixieren
der Ventilsteuerzeiten kann durch Visieren einwandfrei durchgefiihrt werden.
Nockenwellenrad wieder abziehen und Kette darauf legen und diese so ver-
teilen, daB das Rad nach Auflegen der Kette auf das Kurbelwellenrad sich auf
den Bund und Mitnehmerstifi der Nockenwelle aufschieben 1aBt, ohne die
Stellung der Kérnerzeichen zu verandern.

Die Einzelteile des Kettenspanners vor dem Einbau mit sauberem Benzin rei-
nigen. Beim Zusammenbau beachten: Druckfeder in Oidruckkolben stecken
und beides in Gleitsegment so einfiihren, daB Spiralnut von Kolben und Fiih-
rungsstift im Segment ineinander gleiten. Dann Kolben mit gebogenem
Sechskant-Stiftschiiissel (1/8”) im Uhrzeigersinn so weit eindrehen, bis Fiih-
rungsstift aus Spiralnut oben austritt. Das bewirkt ein Blockieren des Kolbens
fir die Montage. Die gleitenden Teile mit Motordl benetzen, mit dem Fiih-
rungsgehduse zusammenstecken und auf Steuergehauseriickwand auf-
schrauben. Mit dem Stiftsschliissel entspannt man durch Drehen im Uhrzei-
gersinn den vorher blockierten Kolben wieder, was durch ein Knacken hérbar
wird. Kette ist gespannt. VerschiuBschraube mit Zungensicherung einschrau-
ben, mit Zunge durch Umbiegen sichern.

Fingerzeige: Es schadet der Kurbelwelle bzw. den Lagern, wenn man den
Motor bei kieiner Drehzahl hoch beansprucht, also viel Gas gibt (schaltfaules
Fahren). Je schneller die Kurbelwelle dreht, um so kréftiger ist das Schmier-
polster in den Lagern. Im allgemeinen gilt: Helles Ticken sind defekte Pleuel-
lager, bei dumpfem Ticken oder Klopfen handelt es sich um auslaufende Kur-
belwellen-Hauptlager, doch tritt letzteres seltener auf.

Will man wissen, welches Lager defekt ist: Bei Motorleerlaut nacheinander
die Kabelstecker von den Ziindkerzen abziehen. Wenn das Lagergerdusch
verschwindet, ist es das Pleuellager des Zylinders, an dem gerade das Ziind-
kabel abgezogen wurde. Bleibt das Klopten durchweg, dann ist es ein Kur-
belwellen-Hauptlager.

Bei dberbeanspruchten Motor: Uberhitzung kann die Zylinderkopfdichtung
durchbrennen lassen und Brenngase dringen in das Kihlwasser ein. Zur Pri-
fung KiihlerverschluBdeckel abnehmen und Motor laufen lassen. Blasen im
Kiihlwasser sind ein Zeichen fiir durchgebrannte Kopfdichtung.

Die Auspuffanlage, besonders aber der Auspufftopf, sind dem friihen Ver-
schleiB ausgesetzte Teile. Rost durch Spritzwasser und Korrosion von innen
und auBen (durch Streusalz im Winter) lassen das Blech schnell diinner wer-
den. Bei vorherrschendem Stadtverkehr korrodiert die Auspuffanlage friher
als bei Uberlandverkehr. Grund: Bei kalter Betriebsweise entstehen mehr
saure Verbrennungsprodukte. Das Anpinsein mit irgendwelcher Schutzfarbe
ist zwecklos, sie brennt bald weg.

Der Auspuff

191



Farbe
der Auspuffgase

Arbelten an der
Auspuffanlage
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Wenn es unter dem Wagen
klappert, kdnnen diese Gummi-
ringe far die Auspuffhalterung
gerissen sein. Das Aus-
wechseln kann man selbst
ausfiihren. Das Ausbauen

des Auspufftopfes wird unten
ndher beschrieben. Das
Uberprifen der Auspuffanlage
geschieht am besten gelegent-
lich des hochgebockten
Wagens, am besten an einer
Tankstelle. Mit einem Schlis-
sel oder ahnlichem klopft

man dann gegen das Blech,
um festzustellen, wie dick es
noch ist.

m Schwarzliche Gase: unvollstdndige Verbrennung durch Luftmangel oder
Kraftstoff-UberschuB. Oder Leerlauf zu fett eingestellt.

® Blduliche Gase: verbranntes Ol durch schlechte Kolbenringabdichtung (zu
sehr verschlissene, verklebte oder falsch eingesetzie Ringe). Ul kann auch
durch ausgeschlagene Ventilfiihrungen in den Brennraum gelangen.

m WeiBe Gase: Das ist Wasserdampf als chemisches Verbrennungsprodukt,
der bei Kélte kondensiert. Unerheblich.

m Gase, die man nicht sieht: Gift bei geschlossener Garage.

Bei Stadtverkehr wird der Auspuff-Stutzen innen schwarz gefarbt sein — ein
Zeichen, daB der Motor im Kurzstreckenverkehr nicht die nétige Betriebs-
temperatur erreicht und durch viel Leerlauf meistens Kraftstoff-UberschuB
vorliegt. Nach Uberlandfahrten soll der Stutzen innen hellgrau sein.

Die Ausfihrung des Auspuffkrimmers fir Normal- und S-Motor ist verschie-
den. Ersterer besitzt einen Einfachkrimmer mit einer 2-Loch-Flanschverbin-
dung ohne Dichtung zum Auspuffrohr. Fir letzteren wird ein Zwillingskriim-
mer mit einer 6-Loch-Verbindung mit Dichtung zum Zwillingsauspuffrohr ver-
wendet. Die Flansch-Schrauben vor dem Ausbau mit einem Rostlésungsmit-
tel gangbar machen. Beim S-Motor stets neue Dichtung zwischen Krimmer
und Rohr verwenden. Die Schrauben haben Unterlegscheiben und sind fir
gasdichte Verbindung nacheinander Gber Kreuz anzuziehen.

Auspuffrohr auswechseln: Zunachst das vordere Auspuffrohr vom Auspuff-
krimmer abschrauben (2 Sechskantschrauben, Steckschlissel SW 13). Dann
wird das Klemmstiick fiir das Auspuffrohr am Auspufftopf geldst (2 Sechs-
kantmuttern und Federringe) und das Rohr aus dem AnschluB-Stutzen des
Topfes herausgezogen. Darauf die Befestigungsmutter fiir den Auspuif-Halte-
biigel abschrauben. Nun das hintere Auspuffrohr abnehmen: Sechskant-
schraube an Rohrschelle 16sen und Auspufftopf mit hinterem Rohr abnehmen.
Wichtiger Einbau-Hinweis: Beim Einbau der Auspuffaniage darf das Auspuff-
Endrohr (Nr.8 im Bild auf Seite 220) nicht zu tief in das AnschluBstick des
Gerauschdampfers (Nr. 7 Bild Seite 220) geschoben werden. Dadurch kommt
das Endrohr zu weit nach vorne und schlagt mit seinem Krimmerstick beim
Durchfedern gegen die auf dem Hinterachsrohr verlegte Bremsleitung zum
rechten Hinterrad! Das bedeutet Lebensgefahr, weil die Bremsieitung mit
der Zeit leckgeschlagen wird. Vom TUV oft beanstandeter typischer Kadett-
Mangel.
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Vergaser-Beschreibung

Blick in eine Gasfabrik

Der Vergaser kann Sie kaum erschiittern, wenn Sie sich Uber die Funktion
der Disen, Bohrungen, Kammern und Klappen im Vergaser nur einigermaBen
klargeworden sind. Man muB jedoch wissen, was am Vergaser getan werden
darf und kann, und wovon man am besten die Finger 14B8t. Darauf gehen wir
im nédchsten Kapitel ein. Aber selbst wenn Sie sich die Finger am Vergaser
nicht schmutzig machen wollen, sollten Sie dieses Kapitel lesen. lhnen wird
dann manches verstandlicher in Beziehung auf Start, Leerlauf, Beschleuni-
gung und Normalbetrieb, nicht zuletzt hinsichtlich des Verbrauchs.

Wer schon den Kadett A — gebaut bis Juli 1965 — gefahren hat und sich
néher mit ihm beschéftigte, wird wissen, daB er einen Opel-Vergaser besaB.
Wie so manche andere Teile, so StoBdampfer oder Kupplungen, produzierte
Opel bis dahin auch seine Vergaser selbst. Um die Fertigung zu rationalisie-
ren, stellte man dann aber neben anderen Modelien auch den Kadett auf So-
lex-Vergaser um (geliefert von der Deutschen Vergaser Gesellschaft, 404
NeuB, LeuschstraBe 1). Dies hat fiir den Kadett-Fahrer den Vorteil, daB
er bei Stérungen am Vergaser oder an der Kraftstoff-Anlage zusatzlich zu
den Opel-Werkstatten eine der zahlreichen Solex-Werkstédtten aufsuchen
kann. Adressen auf Anfrage bei obiger Anschrift. Auch Bosch-Werkstatten
Gbernehmen Prif- und Einstellarbeiten an Solex-Vergasern.

Beim Vergaser fiir den Opel Kadett handelt es sich um einen Fallstrom-Ver-
gaser: Das Kraftstoff-Luft-Gemisch ,fallt" von oben in das Saugrohr. Die
Buchstaben in der Vergaser-Bezeichnung sind eine interne Typen-Bezeich-
nung. Mit der Zahl 35 wird der innere Durchmesser des Vergasers etwa in
Drosselklappenhdhe ausgedriickt. Er betragt also 35 mm. Das ist dann auch

Hier die rechte Seite des
Vergasers Solex 35 PDSI.

Es bedeuten: 1 - AnschluB

fir Gasgesténge an Drossel-
klappenhebel, 2 - Verbindungs-
stange zur Starterklappe (Dros-
selklappe wird etwas geofinet,
wenn Starterklappe geschlos-
sen), 3 - Starterklappenwelle
mit Riickdrehfeder, 4 - Leerlauf-
Einstellschraube, 5 - Leerlauf-
gemisch-Regulierschraube,

6 - Leerlaufdiise (Reinigen bei
Leertaufschwierigkeiten),

7 - Unterdruck-Entnahme fiir
Leitung zum Ziindversteller am
Verteiler, 8 - Beschleunigungs-
pumpe mit Verbindungs-

hebel zur Drosselklappe.

Der Vergaser
Solex 35 PDSI
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Unten rechts ein Quer-
schnitt durch den Ver-
gaser Solex 35 PDSI-2.
Die Zahlen bedeuten:

1 - Kraftstoff-ZufluB von
der Kraftstoffpumpe,

2 - Schwimmernadel-
ventll, 3 - Kunststoff-
Schwimmer, 4 - Haupt-
dise (sitzt in Schwim-
merkammer) 5 - Misch-
rohr, 6 - Austrittsarm
mlt Nebenlufttrichter
(Vorzerstauber),

7 - Luftkorrekturdise,

8 - Hauptlufttrichter,

9 - Drosselklappe
(durch Gaspedal be-
tatigt), 10 - Gehause fir
Beschleunigungs-
pumpe, 11 - Membrane
darin, 12 - Membran-
feder, 13 - Hebel fir
Beschleunigungs-
pumpe, verbunden mit
Drosselklappenhebel,
14 - Kugelventile far
Beschleunigungs-
pumpe, 15 - Einspritz-
rohr dafar, 16 - Unter-
druckkolben mit Beté-
tigungsstange fir An-
reicherung, 17 - An-
reicherungsventil,

18 - Leerlaufdiise,

19 - Leerlaufluftdise,
20 - By-pass-Bohrungen
fir Leerlauf, 21 - Leer-
laufgemisch-Regulier-
schraube (bei neveren
Vergasern: Umgemisch-
Regulierschraube),

22 - Starterklappe,

23 - Schwimmerkam-
mer-Beliftung,

24 - Unterdruckbohrung
far Anreicherung.

Die in Fahrtrichtung gesehene
linke Seite des Vergasers

35 PDSI-2. Es bedeuten:

1 - AnschluB for Kraftstofflei-
tung von Kraftstoffpumpe kom-
mend, 2 - abschraubbares
Vergaser-Oberteil, 3 - Schwim-
merkammer, 4 - VerschluB-
Schraube in Schwimmerkam-
mer, um an Hauptdise heran-
zukommen, 5 - Vergaser-Einlaf
{Luftfilter sitzt darauf).

6 - Halteschraube fiir Luft-
trichter in Mischkammer.

B

der Innendurchmesser des Saugrohres am Vergaser-Flansch. Im Laufe der
ersten Produktionsmonate des Kadett B wurde der Vergaser wegen einiger
Anfangsschwierigkeiten (Leistung, Ubergang, Verbrauch) verschiedentlich
geandert. Er tragt seit etwa Anfang 1966 die Bezeichnung 35 PDSI-2. Im 60-
PS-SR-Motor sind zwei dieser Vergaser eingebaut.

Die Wirkungsweise: Die Aufgabe des Vergasers ist es Benzin mit Luft zu
einem Nebel zu zerstduben, und zwar in einem solchen Verhaltnis, daB es
entflammbar ist. Enthalt der Nebel zuviel oder zuwenig Kraftstoff (das Ge-
misch ist zu fett oder zu mager), ist es nicht ziindfahig.

Die nachstehend genannten Zahlen beziehen sich nur auf die untenstehende
Schnittzeichnung.

Der von der Kraftstoffpumpe gefdrderte Kraftstoff tritt durch einen kieinen
Rohrstutzen (1) Uber das Schwimmernadelventil (2) in die Schwimmerkam-
mer. Sobald das Benzin in letzterer eine gewisse Hohe erreicht hat, wird
durch den Auftrieb des Schwimmers (3) die Ventilnadel in ihren Sitz gedriickt
und damit weiterer ZufiuB gesperrt.




Aus der Schwimmerkammer fiieBt der Kraftstoff weiter durch die Hauptdiise
(4) in das Mischrohr (5). Durch den Unterdruck im Saugrohr wird Kraftstoff
durch den Austrittsarm (6) in den sogenannten Nebenlufttrichter oder Vor-
zerstduber gesaugt. Fallt mit steigendem Unterdruck der Kraftstoffstand im
Mischrohr, tritt Ausgleichsluft durch die Luftkorrekturdiise (7) ein und mischt
sich mit dem Kraftstoff. Dadurch wird iber den ganzen Drehzahibereich ein
entflammbares Gemisch gesichert.

Die Gemischbildung im Normalbetrieb erfolgt stufenweise: Das zunachst im
Nebenlufttrichter erzeugte fettere Gemisch wird durch die Saugluft im Haupt-
lufttrichter (8) auf die richtige Zusammensetzung gebracht.

Beschleunigen: Beim Offnen der Drosselklappe (9) wird iiber eine Verbin-
dungsstange eine elastische Membrane (11) der Beschleunigungspumpe (10)
nach innen bewegt. Dadurch wird voriibergehend Kraftstoff iber das Ein-
spritzrohr (15) mit einer darin enthaltenen Diise eingespritzt. Auf diese Weise
wird bei plétzlichem Gasgeben, also bei schnellem AufreiBen der Drossel-
klappe, ein guter Ubergang erzielt. Ein Kugelventil (14) am EinlaB zum Pum-
penraum verhindert, daB beim Einspritzen Benzin in die Schwimmerkammer
zuriickstromt. Ein anderes Kugelventil (das obere) verhindert Luftansaugen
Uber das Einspritzrohr beim Saughub der Beschleunigungspumpe. Ab einem
bestimmten Unterdruck wird zuséatzlich immer etwas Kraftstoff Gber das
Pumpensystem angesaugt.

Anreicherung: Diese hat den Zweck, zusatzlichen Kraftstoff in das Saugrohr
einzufiihren, um die Spitzenleistung sicherzustelien. Dies geschieht durch
einen Unterdruckkolben (16), der durch eine Stange je nach Unterdruck ein
Anreicherungsventil (17) 6ffnet, um Zusatzkraftstoff freizugeben, oder schlieft.
Diese Einrichtung war bei den ersten Vergasern fiir den Kadett B in dieser
Form noch nicht vorhanden, weswegen es gelegentiich Enttduschungen hin-
sichtlich Leistung oder Verbrauch gab.

Leerlauf: Hierfiir wird der Kraftstoff hinter der Hauptdiise entnommen, durch
die Leerlaufdiise (18) dosiert und mit der durch die Leerlaufluftdiise (19) ein-
tretenden Luft vermengt. Dieses Gemisch wird abwdrts zu drei ,By-pass-
Bohrungen“ (20) unten an der Drosselklappe gefiihrt. Bei geschlossener
Klappe spricht die unterste Bohrung an. Sie wird durch die Leerlaufgemisch-
Regulierungsschraube (21) dosiert. Beim Offnen, also beim Gasgeben, spre-
chen auch die oberen Bohrungen an, wodurch guter (,lochfreier”) Ubergang
erzielt wird.

Start: Beim Kaltstart wird durch den Handzug an der Lenksdule die Starter-
klappe (22) geschlossen. Der Unterdruck durch die im Motor ansaugenden
Kolben wird dadurch groBer und 148t reichlicher Kraftstoff aus dem Austritts-
arm ausstromen. Gleichzeitig wird durch das Betétigen der Starterklappe
uber eine Verbindungsstange die Drosselklappe etwas gedffnet, damit der
Unterdruck auch wirksam wird. AuBen an der Starterklappenwelle wird man
noch eine Rickdrehfeder entdecken. Wenn der Motor schon angelaufen ist,
wird durch den starken Sog die auBermittig gelagerte Starterklappe gegen
die Kraft der Riickdrehfeder selbsttatig wieder etwas gedffnet, damit der
Motor nicht mit Kraftstoff , iberschwemmt“ wird.

Seit 1971 hat der Vergaser Solex 35 PDSI ein ,Zusatzgemischsystem®“. Diese
Einrichtung ermdglicht die Nachverstellung der Leerlaufdrehzahl, ohne daB
die Gemischzusammensetzung beeinfluBt wird. Eine ungiinstige Beeinflus-
sung der ausgestolenen Abgase im Leerlauf ist damit ausgeschlossen. Gleich-
zeitig ist die Nachregulierung der Leerlaufdrehzahl wesentlich vereinfacht
(siehe Seite 198).
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Vergaser-Praxis

Halb so schwer, wie man denkt

Im allgemeinen bringt der Autofahrer dem Vergaser und seinem Innenleben
zu viel Respekt entgegen. GewiB3, das Einstellen eines Vergasers — wenn
man von der Serieneinstellung abgeht — ist problematisch. Aber das Be-
heben von Stérungen oder das Reinigen einzelner Teile ist nicht so schwer,
wie man denkt. Man muB freilich wissen, welchen Zweck diese Teile erflllen.
Dieser Aufklarung diente das vorhergehende Kapitel.

Am besten ist es, wenn man einmal in Ruhe den Vergaser betrachtet, z. B.
wenn man einmal ins Griine gefahren ist. Und wer sich noch nie an den Ver-
gaser getraut hat, mége dann einmal das Folgende tun, um seine Hemmun-
gen zu verlieren: Motor laufen lassen, Motorhaube 6ffnen, Schraubenzieher
nehmen und ihn auf die sogenannte Leerlauf-Einstellschraube setzen. Wo
diese sitzt, zeigen die Bilder dieses Kapitels. Nun die Schraube etwas nach
rechts drehen. Was passiert? Die Motordrehzahl steigt etwas an, man kann
es héren. Dieser Handgriff kénnte z. B. notwendig werden, wenn der Motor
im Leerlauf immer stehen bleibt. Nun die Schraube wieder um den gleichen
Betrag zuriickdrehen — der Leerlauf wird wieder niedriger.

Noch ein ,Ermutigungshandgriff* fiir Neulinge: Den Drosselklappenhebel ins
Visier nehmen. Mit ihm wird die Drosselklappe bewegt, wenn man mit dem
FuB Gas gibt. Er sitzt in Fahrtrichtung hinten am Vergaser. Wenn man ihn
nicht findet, 128t man jemand Gas geben und schaut bei gedffneter Haube,
was sich am Vergaser dabei bewegt. Nun driickt man den Drosselklappen-
hebel von Hand auf: Der Motor nimmt Gas an und wird schneller — man hat
mit der Hand Gas gegeben! Eine Riickzugfeder holt die Drosselklappe wieder
in die geschlossene Stellung zuriick. Bei Stérungen kann man auf diese Weise
den Motorlauf priifen. Aber den Motor im Stand nicht zu sehr hochjagen.
Man wird zugeben, daB diese beiden Handgriffe nicht schwer waren.

Auch diese Arbeit kann sich der Laie zutrauen, sofern er sich etwas mit dem
Vergaser-Aufbau befaBt hat. Warum ist diese MaBnahme notwendig?

Der Leerlauf, selbst wenn er richtig eingestellt wurde, bleibt auf die Dauer
selten, wie er ist. Die Leerlauf-Einstellschraube, welche auf dem Drossel-
klappenhebel sitzt, schlagt sich mit der Zeit ein, setzt sich und kann sich
durch die Motorvibrationen verstellen. Letzteres ist auch bei der federgesi-
cherten Leerlaufgemisch-Reguliers¢hraube moglich. Auch reagiert der Motor
auf Gemischveranderung durch verschiedene Beschaffenheit der AuBenluft
(Feuchtigkeit, Temperatur). Diese ist zu jeder Jahreszeit verschieden.

Der Leerlauf ist nicht nur fiir den Standlauf von Bedeutung, sondern auch
wegen seines Einflusses auf den Verbrauch bis zu mittleren Drehzahlen.
Stimmt er nicht, so kann sich daraus ein Mehrverbrauch von mehr als 0,5 Li-
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Es kann sein, daB das Verdrehen der Gemisch-Schraube ohne EinfluB auf die
Leerlaufdrehzahl ist. Die Ursache: Das Leerlaufsystem ist verstopft. Wenn der
Leerlauf zu fett eingestellt ist: Die Auspuffgase werden schwérzlich. Bleibt
der Motor im Leerlauf stehen: Gemisch-Schraube kann verlorengegangen
sein. Sonst: Siehe Stérungsbeistand am SchluB dieses Kapitels.

Das Regulieren am Vergaser mit Zusatzgemischsystem ist einfacher: Das Her-
ausdrehen der Zusatzgemisch-Regulierschraube bewirkt eine VergréBerung
des Zusatzgemisch-Durchsatzes und damit eine Leerlaufdrehzahlerh&hung.
Hereindrehen verringert die Drehzahl. Bei dieser Regulierung bleibt das Ver-
haltnis Kraftstoff — Luft konstant. Eine willkiirliche Verstellung hat deshalb
auch keinen EinfluB auf die Abgaswerte beim Leerlaufbetrieb. Der Sitz der
Regulierschraube ist mit dem Sitz der alten Leerlaufgemisch-Regulier-
schraube identisch.

An sich braucht der Vergaser keine spezielle oder zeitgebundene Wartung,
es sei denn, es liegen Stérungen vor. Aber er muB innen sauber sein, um
Stérungen vorzubeugen. In Diisen, Bohrungen oder in der Schwimmerkam-
mer kdnnen sich Fremdstoffe abgelagert haben. Durch die Fiihrung der
Kurbelgehduse-Entliiftung in das Luftfilter ist die Ansaugluft mit Dampfen von
verdunstetem Ol und Brenngasen, die im Kolben vorbei ins Kurbelgehduse
gedrungen sind, angereichert. Klebrige Anteile aus diesen Dampfen kénnen
sich in Disen und Bohrungen des Vergasers absetzen. Wasser (Schwitz-
wasser aus dem Tank) vertragt sich nicht mit dem ZinkspritzguB des Ver-
gasers. Entstehende Abblatterungen miissen entfernt werden.

Es kann auBerdem nichts schaden, wenn man die Vergaserbefestigung am
Saugrohr oder den Vergaserdecke! (Schlitzschrauben) auf festen Sitz iiber-
prift. Lockere Vergaserschrauben haben schon oft zu Stoérungen (Neben-
luft!) gefliihrt. Auch die Schwimmernadel kann in ihrem Sitz ausgeschlagen
sein. (Das Schwimmerventil kann nur als Ganzes ausgewechselt werden.)

Zur Vergaser-Reinigung ist folgendes zu raten:

m Samtliche Vergaserteile in Kraftstoff oder Spiritus reinigen. Die Teile auf

Lést man die Deckelschrauben
des Vergasers, lassen sich bei
angehobenem Deckel die wich-
tigsten Reinigungs- oder Ent-
stérungsmaBnahmen ausfihren.
1 - Starterklappe, 2 - Zufih-
rung fiir Kraftstoff-
Anrelcherung bei Vollast,

3 - Schwimmernadelventil,

4 - Zuleitung von der Kraft-
stoffpumpe, 5 - Kunststoff-
schwimmer mit Schwimmer-
hebel, 6 - Dise fdr Beschleu-
nigungskraftstoff, 7 - Beschleu-
nlgungspumpe (steht mit Dros-
selklappenwelle in Verbin-
dung), 8 - Lufttrichter in Misch-
kammer mit Vorzerstauber,

10 - Verbindungsstange Starter-
klappe - Drosselklappe.




ter je 100 km ergeben. Zu hoher Leerlauf ist auch deswegen von Nachteil:
Wenn Sie wahrend des Fahrens das Gas wegnehmen, bremst der Motor
nicht so stark, da er noch zuviel Kraftstoff zur Verbrennung erhélt. Der Unter-
schied gegeniiber dem richtig eingestellten Leerlauf ist betrachtlich.
Erforderlich: Ein Schraubenzieher und ein gutes Gehdor. Reguliert wird beim
alten Vergaser ohne Umgemischsystem die Drehzahl des Motors im Leerlauf
und dabei die Hohe der Kraftstoff-Zuteilung (abmagern bzw. fetter einstellen).
m Die Drehzahl des Motors wird durch die Verstellung der Leerlauf-Einstell-
schraube (auch Leerlauf-Anschlagschraube genannt) dosiert: Leichtes Offnen
oder SchlieBen der Drosselklappe.

m Der Kraftstoff wird durch Hinein- oder Herausdrehen der Leerlaufgemisch-
Schraube dosiert. Schraubensitze siehe Bilder. (Schraube darf nicht ganz
hineingedreht werden, weil sonst ihre Spitze beschadigt wird.) Vorher: Das
Luftfilter muB aufgesetzt und der Motor betriebswarm sein. Deshalb zuerst
Wagen warm fahren; der Motor muB ohne gezogene Starterklappe im Leer-
lauf drehen. Im Standlauf wird der Motor nicht warm genug.

i

1. Handgrlff: Zunachst wird die Leerlauf-Anschlag- 2, Handgrlff: Die Leerlaufgemisch-Regulierschraube (der

schraube (der Schraubenzieher ist darauf angesetzt)
etwas nach rechts gedreht, um den Leerlauf gering-
fugig zu erhohen. Der Motor spricht dadurch besser
auf den 2. Handgriff an. Bei diesem 1. Handgriff wird
die Drosselklappe etwas geoffnet. Die Leerlauf-An-
schlagschraube erreicht man von der rechten Wagen-
seite. Der weiBe Pfeil zeigt im obigen Bild auf die
Leerlaufgemisch-Schraube, die beim 2. Handgriff be-
tatigt wird (siehe Bild rechts).

Dieser Handgriff ist beim Zusatzgemisch-Vergaser nicht
vorzunehmen.

Schraubenzieher ist darauf angesetzt) jetzt langsam so
weit nach rechts drehen, bis Motor zu stottern beginnt.
Durch diese MaBnahme wird der ZufiuB des Leerlauf-
gemisches verringert (abgemagert). Der Motor kann da-
bei ins Schatteln geraten, so daB es schwer wird, den
Schraubenzieher fest in den Querschlitz zu dricken.
Die Leerlaufgemisch-Schraube erreicht man ebenfalls
von der rechten Wagenseite. Der weiBe Pfeil zeigt in
obigem Bild auf die Leerlauf-Anschlagschraube.

Belm Zusatzgemisch-Vergaser sitzt an gleicher Stelle
die Zusatzgemisch-Regulierschraube. lhre Funktion ist
auf der nachsten Seite erklart.

3. Handgriff: Leerlaufgemisch-Schraube langsam so weit wieder nach links
drehen, bis Motor gleichm&Big rund lauft. Offnet man die Schraube zu weit,
lauft der Motor ebenfalls unrund, weil das Gemisch jetzt zu fett wird. Die
richtige Einstellung muB ,in der Mitte* zwischen zu mager und zu fett liegen.
4. Handgriff: Falls Leerlauf-Drehzahl nun zu hoch ist, Anschlag-Schraube
wieder etwas I6sen (nach links drehen). Der Leerlauf darf andererseits nicht
zu niedrig sein, weil der kalte Motor sonst stehenbleibt. 197
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sauberem Tuch ablegen. Evtl. Schmutz in der Schwimmerkammer entfernen.
m Diisen, Bohrungen und Schwimmerkammer mit maSigem PreBluft-Druck
ausblasen, auch Handluftpumpe ist geeignet. Diisen kénnen notfalls auch
mit dem Mund durchgeblasen werden (aber moglichst ohne Spucke). Auf
keinen Fall mit Draht reinigen, geeignet ist jedoch eine Borste aus einer
Birste. Diisen sind aus weichem Metall (Messing), daher nicht zu fest schrau-
ben. Fiir die Bohrungen eignen sich Borsten oder Pfeifenreiniger.

m Drossel- und Starterklappenwelle auf zu groBes Spie!l an den Lagerungen
untersuchen. Dort kénnte Nebenluft eindringen und Start sowie Leerlauf ver-
schlechtern.

m Leerlaufgemisch-Regulierschraube darf keine verbogene oder abgebro-
chene Spitze aufweisen. Schon eine kleine, ringférmige Druckstelle kann un-
sauberen Leerlauf ergeben, gegebenenfalls auswechseln.

Fir den gewissenhaf-
ten Eigenpfleger wird
eine Darstellung der
Telle des Vergasers
Solex 35 PDSI-2 (ab
Frithjahr 1966) von
Interesse sein. Die
Zahlen bedeuten:

1 - Vergasergehause,

2 - Leerlaufdise,

3 - Anrelcherungsventil,
4 - Dichtring, 5 - Haupt-
diise, 6 - VerschluB-
schraube, 7 - Dichtring,
8 - Luftkorrekturdise,
9 - Membrane,

10 - Membranfeder,

11 - Pumpendeckel,

12 - Linsensenk-
schraube, 13 - Lufttrich-
ter, 14 - Lufttrichter-
halteschraube,

15 - Sechskantmutter
dazu, 16 - Isolier-
flansch, 17 - Drossel-
klappenteil, 18 - Unter-
legscheibe, 19 - Di-
stanzbuchse, 20 - Mit-
nehmerhebel, 21 - Un-
teriegscheibe,

22 - Drosselhebel,

23 - Sicherungsscheibe,
24 - Sechskantmutter,
25 - Leerlaufeinstell-
schraube, 26 - Druck-
feder, 27 - Verbin-
dungsstange,

28 - Spannring,

29 - Verbindungsstange,
30 - Unterlegschelbe,
31 - Druckfeder,

32 - Spannring,

33 - Mutter, 34 - Leer-
laufgemischregulier-
schraube, 35 - Druck-
feder, 36 - Zylinder-
schraube, 37 - Feder-
ring, 38 - Achse fir
Schwimmergelenk,

39 - Blattfeder,

40 - Dichtung fir Ver-
gaserdeckel,

41 - Schwimmer,

42 - Vergaserdeckel,
43 - Schraube, 44 - Flli-
stift, 45 - Schraube

46 - Schwimmernadel-
ventil, 47 - Kupferdich-
tung, 48 - Starterzug-
halter kompl.,

49 - Starterzughalter,
50 - Schelle,

51 - Schraube,

52 - Schraube.
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An sich genligt es, wenn man zur Reinigung des Vergasers den Vergaser-
deckel abschraubt (5 Schlitzschrauben) und hochklappt (siehe Bild). Dazu
vorher Luftfilter abschrauben (Schlitzschraube an seinem Bund). Dann Kraft-
stoffschlauch vorn abziehen.

Bei abgeklapptem Vergaserdeckel lassen sich erreichen: Die Hauptdise links
unten in der Schwimmerkammer, wenn man den Kunststoff-Schwimmer vor-
sichtig mit seinem Arm und seiner Welle heraushebt. Ferner oben hinter der
Schwimmerkammer die Luftkorrekturdiise, die Leerlaufdiise und eine
Beluftungsdiise flir das Mischrohr. Im Deckel verbleiben das Schwimmer-
nadelventil und der Unterdruckkolben fiir die Anreicherung (Vergaser ab
Frihjahr 1966). Der Lufttrichter (mit Nebenlufttrichter) 148t sich nach Ausbau
des ganzen Vergasers herausnehmen.

Soll der ganze Vergaser ausgebaut werden, dann sind auch der zum Ver-
teiler fihrende Unterdruckschlauch (flir automatische Ziindverstellung), der
Drahtzug fiir die Starterklappe und die Gasbetdtigungswelle zu entfernen.
Dann den Vergaser vom Saugkriimmer abschrauben (SW 13).

Wird der Vergaser wieder montiert: Gummidichtung auf Vergaser-EinlaB
nicht vergessen und priifen, ob Starterklappe bei eingeschobenem Betati-
gungsknopf ganz gedffnet ist. Den Leerlauf gegebenenfalls neu einstellen.
Wird der Vergaser zerlegt, sollten folgende Punkte beachtet werden: Fiir das
Entfernen der Spannringe von der Verbindungsstange Starter-/Drosselklappe
braucht man eine Sprengringzange. Das Schwimmernadelventil muB mit dem
richtigen Kupferring unterlegt sein (Starke 1 mm). Der Drosselklappenteil ist
mit 2 Schrauben am Schwimmergehduse befestigt. Der Lufttrichter ist mit
Halteschraube und Kontermutter im Schwimmergehduse befestigt. Lufttrich-
ter so einsetzen, daB beide Nasen in Aussparungen im Gehause greifen.
Haltemutter nicht zu fest anziehen, damit Lufttrichter nicht verdriickt wird.
Auf richtige Anordnung des Splintes sowie Anzahl und Dicke der Scheiben
an der Pumpenverbindungsstange achten, da hiervon die genaue Einspritz-
menge wahrend des Beschleunigens abhangt. Wurde die Leerlaufgemisch-
Regulierschraube entfernt: Vorsichtig ganz einschrauben (Spitze nicht be-
schadigen) und dann 2 Umdrehungen beim Normal-Motor und 1'/2 beim
S-Motor I8sen (nur Grundeinstellung fir Leerlauf). Auf Dichtungen achten.
Beim Einstellen des Vergasergestanges muB beriicksichtigt werden, daB der
Abstand zwischen Oberkante Bodenmatte und Unterkante Gaspedal maximal
5 mm betrégt.

Bei den Zusatzgemisch-Vergasern ist das Reinigen bzw. Zerlegen nur mit Ein-
schrénkungen moglich. Nicht nur die Leerlaufgemisch-Regulierschraube ist
versiegelt, sondern auch der Drosselklappenanschlag und das Ubertragungs-
gestange der Beschleunigungspumpe. Es sollten also keine Verbindungen
geldst werden, die einen Farbkiecks tragen. Man muB bei dieser Arbeit mit
Gefiihl vorgehen, sonst ist der Vergaser anschlieBend total verstellt. Wer es
sich nicht zutraut, sollte die Vergaserreinigung lieber in der Opel- oder
besser Solex-Werkstatt durchfiihren lassen, denn eine Neueinstellung kann
das Mehrfache einer Vergaserreinigung kosten.

Die 1100-N-Motoren mit 45 und 50 PS leiden mitunter selbst bei guten Normal-
kraftstoffen unter Nachlaufschwierigkeiten. Diese auch als ,Nachdieseln“ be-
zeichnete Eigenart macht sich bemerkbar, wenn der warmgefahrene Motor
abgestellt werden soll: Er 1auft noch eine Weile unregelmaBig weiter, ver-
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ursacht durch giihende Riickstande im Brennraum des Zylinderkopfes. Wirk-
lich zuverlassig hilft gegen dieses Nachlaufen der Einbau eines elektromagne-
tischen Abschaltventiles, das beim Abstellen der Ziindung den Kraftstoff-
nachfluB sperrt und so den Motor praktisch abwiirgt. Das Abschaltventil hat
die Opel-Ersatzteil-Nr. 826 485.

Auf diesem Gebiet aktiv zu werden, setzt fachliche Kenntnisse voraus. Die
vom Werk festgelegte Vergasereinstellung (siehe Technische Daten) in bezug
auf Disenbestiickung, Lufttrichter und Funktion seiner verschiedenen
Systeme ist erst nach langwieriger Arbeit gefunden worden, denn es galt,
einen KompromiB zwischen bester Leistung, gutem Ubergang und geringstem
Verbrauch zu finden. Man wird kaum einen besseren KompromiB finden.

Ein nicht fachgerechtes Auswechseln der Diisen kann auBerdem Gefahren
bergen. Es hat Leute gegeben, die unbedingt durch eine kleinere Hauptdiise
weniger verbrauchen wollten. Das solcherart abgemagerte Gemisch fiihrte zu
einem heiBen Motor, und dieser wiederum zu einem hiibschen Kolbenfresser
oder zu durchgebrannten Ventilen oder Kolbenbdden.

Bei Fahrzeugen mit Zusatzgemisch-Vergasern raten wir grundsatzlich von
einer Anderung der Diisenbestiickung ab. Um die vorgeschriebenen Abgas-
werte einzuhalten, muB ein Priifstand zur Kontrolle vorhanden sein.

Hier das prinzipielle Schema fiir die Anderungen bei der Vergaser-Einstel-
lung:

m Kleinere Hauptdise:
m GroBere Hauptdise

Kleinerer Verbrauch, kleinere Leistung
GrdBerer Verbrauch, evtl. verbesserte
Beschleunigung aus mittlerer Drehzahl
Héherer Verbrauch

Kleinerer Verbrauch, weniger Leistung
Bessere Leistung bei hoheren Drehzahlen
Bessere Beschleunigung im unteren
Drehzahlbereich, verringerte Héchst-
geschwindigkeit

Kleinere Luftkorrektur-Diise:
GréBere Luftkorrektur-Diise:
GroBerer Lufttrichter:
Kleinerer Lufttrichter:

Draufsicht auf den Ver-
gaser bei abgenom-
menem Luftfilter:

1 - Starterzughdille mit
Starterzug, 2 - Verbin-
dungsstange Starter-
klappe-Drosselklappe
(letztere wird etwas
gedffnet, wenn Starter-
klappe geschlossen),

3 - Starterklappe in
senkrechter Stellung
(geodffnet, Fahrbetrieb),
an ihrer Wetlle links die
Riickdrehfeder, 4 - Ver-
gasereinlaB-Stutzen,

5 - Lufttrichter (in
Mischkammer),

6 - Mischrohr, 7 - Leer-
laufluftdise, 8 - Be-
liftungsdise, 9 - Be-
schleunigungspumpe,
10 - Einspritzrohr dafiir,
11 - Schwimmerkammer.
(Die rechte Seite des
Bildes weist in Fahrt-
richtung.}

Verandern
der Vergaser-
Einstellung
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Keine Sorge braucht man vor der CO-Messung zu haben, die seit 1971 beim
TUV vorgenommen wird. Auch ohne Abgasvergaser lassen sich die geforder-
ten Werte — 4,5 plus maximal 1,0 Vol. % CO — einhalten.

Folgendes ist vor der Messung zu beachten: Der Motor soll mdglichst eine
halbe Stunde warmgefahren werden. Ein Wagen, der viel im Stadtverkehr
verwendet wird, ist zur Reinigung seines innerlich verschmutzten Motors
100 bis 150 km weit ziigig zu bewegen. Lassen Sie aber beim TUV in der
Warteschlange den Motor nicht unnétig im Leerlauf drehen, das erhéht den
CO-Gehalt im Abgas wieder.

Werden trotzdem die vorgeschriebenen Werte nicht erreicht, sind Ventilspiel,
SchlieBwinkel, Ziindzeitpunkt und Elektrodenabstand der Ziindkerzen zu
prifen. Fallt danach der CO-Test immer noch negativ aus, ist die Vergaser-
einstellung zu kontrollieren. Die Reihenfolge der hier aufgezeigten Vorkeh-
rungen muB unbedingt befolgt werden, weil der Erfolg sonst zweifelhaft
bleibt. In jedem Fall ist ein ,versuchsweises“ Korrigieren am Vergaser zu
vermeiden.

Vor Eingriff am Vergaser ilberzeuge man sich, ob alle Teile der Zind-
anlage in Ordnung sind (Zindzeitpunkt, Unterbrecherkontakte, Kerzen). Auch
muB man sicher sein, daB bei unregelmiBigem Motorlauf (oder Vergaser-
patschen) keine Ventile hdngen, Ventilfedern gebrochen sind, die Zylinder-
kopfdichtung oder andere Dichtungen (Saugrohr, Auspuff) defekt sind.

Die Stérung - ihre Ursache - ihre Abhlife
A Kraftstoffverbrauch 1 Fehlerhafte Flansch- Nachpriifen
zu hoch dichtungen Eventuell auswechsain

2 Undichter Schwimmer
(Luftblasen nach
Elntauchen in heiBem

Auswechseln

Wasser?)
3 Schwimmernadelventll Saubern
schlieBt nicht Eventuell Auswechseln
(Fremdstoff aus Tank
im Ventil?)

4 Disen stimmen nicht Herausschrauben, einge-
schlagene Bezelchnungen
mit Technischen Daten ver-

gleichen. Evil. korrigleren

Leerlaufgemisch
zu fett

Leerlaufdiise locker
Leerlauf zu hoch

Andere Moglichkeiten:
Seite 17

Gemisch-Regulierschraube
etwas eindrehen (Leerlauf
muB sauber bleiben)
Kontrollieren

Eventuel!l anziehen

Einstellen

B Motor springt nicht an

Zindung nicht
einwandfrel

Tank leer

Kraftstoffweg im
Vergaser oder Kraft-
stoffpumpe nicht in
Ordnung.

Kontrollieren (siehe
Kapitel Zindanlage und
vordere Buchklappe)
Auftanken

Siehe Storungsfahrplan in
der vorderen Buchklappe




Die Stérung

~ ihre Ursache

- Ihre Abhllfe

B Motor springt nicht an
(Fortsetzung)

a) Leerlaufdise
verschmutzt

b) Bohrungen im Ver-
gaser verstopft

c) Vergaser |auft liber
(Motor ersoffen durch
zuviel Gasgeben oder
Schwimmer klemmt
oder undicht)

Herausschrauben, reinigen

Vergaser zerlegen,
reinigen

Gegen Schwimmergehduse
klopfen. Evtl. Vergaser-
deckel abnehmen.
Schwimmer (berprifen

C Leerlauf ungleichmaBig, 1 Leerlauf zu fett oder Richtig einstellen
Motor bleibt stehen zu mager
2 Leerlaufsystem ver- Leerlaufdiise heraus-
stopft (Verstellen der nehmen, reinigen.
Gemischschraube hat AnschlieBend Leerlauf
keinen Einflu8 auf einstellen
Drehzahl)

D Motor bleibt bei Hauptdise verstopft Nach Entfernen der Ver-
hdheren Drehzahlen schluBschraube heraus-
stehen, wenn langsam schrauben, reinlgen
Gas gegeben wird

E UngleichmaBiger Lauf 1 Zu hoher Druck auf Kraftstoffpumpendruck
und AuspuffruBen Schwimmernadelventil prifen lassen
bei niedriger 2 Schwimmernadelventil Ventil prafen,
Leerlaufdrehzahl, schlleBt nicht evtl. erneuern
starkeres RuBen bei . . A chsel
héherem Leerlauf, 3 Schwimmer undicht uswechseln
Kerzen verruBen,
deswegen ZlOndaussetzer

F Ungleichmagiger Lauf Nicht ausreichende Hauptddse reinigen,

bet Vollgas,
Aussetzer, Patschen,
Leistung falit ab

Kraftstoffzufuhr

Kraftstoffpumpe und
Schwimmerventil reinigen,
ihren Druck kontrollieren
lassen

G Schlechte Obergange
belm Gasgeben

1 Beschleunigungssystem
arbeitet nicht

m Pumpenkanal oder Ein- ‘

spritzrohr verstopft
Membrane defekt
2 Falscher Leerlauf

Luftfilter abnehmen,
priifen, ob eingespritzt
wird, wenn Gasgestange
betatigt wird

Reinigen

Auswechseln
Richtig einstellen

H Vergaser patscht

Leerlauf zu mager
eingestellt

Regulierschraube etwas
herausdrehen. Aber
Leerlauf muB einwandfrel
bleiben
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Die Wirkungs-
welse

Ausbau der Pumpe

Die Teile der Kraftstoff-
pumpe. Es bedeuten:

1 - VerschluBdeckel,

2 - Kunststoffsieb,

3 - Pumpenoberteil mit
Saug- und Druckventil,
4 - Membrane mit
StoéBel, Feder, Nieder-
halter und Manschette,
5 - Pumpenunterteil,

6 - Pumpenbetétigungs-
hebel mit Feder und
Bolzen.
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Die Kraftstoffpumpe

Saugen und Driicken

Im Kapitel ,Die Kraftstoff-Anlage“ erlduterten wir schon das Reinigen des
Filtersiebes der Kraftstoffpumpe. Sollte eine Prifung nach unserem Std-
rungsbeistand in der vorderen Buchklappe die GewiBheit ergeben, daB die
Pumpe defekt ist, kann es sich um folgende Stérungen handeln: Festsitzen-
des (klebendes) Saug- oder Druckventil oder beschadigte Pumpenmembrane.

Das Geh&use-Oberteil der Pumpe (sie sitzt links unten am Motor) enthélt
Saug- und Druckventil, das Unterteil die Betétigungs-Einrichtungen. Dazwi-
schen liegt die Membrane. Letztere ist die Hauptperson: Wird sie nach unten
gezogen, saugt sie (iber das Saugventil Benzin aus dem Tank, wird sie nach
oben gedriickt, stéBt sie es Uber das Druckventil in den Vergaser. lhren An-
trieb erhélt sie durch einen Kipphebel, der von einem Nocken an der Nocken-
welle auf- und niederbewegt wird. Der Druckhub erfolgt jedoch durch die Kraft
der Membranfeder, die auf das Schwimmernadelventil im Vergaser abge-
stimmt ist, damit der Vergaser nicht UberflieBt, wenn weniger Benzin ge-
braucht wird. Die Pumpenventile (Saug- bzw. EinlaBventil und Druck- bzw.
AuslaBventil) sind als sogenannte Flatterventile ausgebildet. Beide Ventile
und die Ventilsitze sind nicht ausbau- und austauschbar. Sind sie defekt, muB
das Pumpenoberteil ausgewechselt werden.

Dazu miissen zuerst die Kraftstoffleitungen geldst werden. Sie sind durch
Gummi-Verbindungsstiicke an die Pumpe angeschlossen. Die Leitungen sind
mit den Verbindungsstiicken bei leichtem Drehen abzuziehen bzw. spater
wieder aufzusetzen.

Um die Pumpe von ihrem Flansch am Motor abzunehmen, ist ein Vielzahn-
Steckschliissel erforderlich (M 8 siehe Bild auf Seite 20). Federscheiben nicht
verlieren. Beim Einbau priifen, ob die Dichtung nicht beschéadigt ist, wenn ja,




muB sie erneuert werden. Nachdem der Motor warmgelaufen ist, miissen die
Flansch-Schrauben noch einmal kreuzweise nachgezogen werden. Aber auch
wenn die Pumpe nicht ausgebaut wurde, den Schraubensitz kontrollieren.
Soll die Pumpe zerlegt werden: Gehauseoberteil und -unterteil durch ge-
meinsamen Ritzer mit dem Schraubenzieher markieren, damit sie spéter rich-
tig wieder zusammenkommen. Saug- und Druckventil sind bei Gelegenheit
des Zerlegens der Pumpe auf gute Beweglichkeit zu prifen. Diese Prifung
auf gute Funktion der Ventile ist von einiger Wichtigkeit, weil davon der rich-
tig dosierte ,Kraftstoff-Nachschub" fiir den Vergaser abhangt. Das Saugven-
til (EiniaBventil) ist ein metallisches Plattchen. Man fahrt vorsichtig mit einer
feinen Schraubenzieherklinge unter das freistehende Ende des Plattchens
und probiert, ob es gut beweglich ist. Das Druckventil (AuslaBventil in Rich-
tung Vergaser) liegt schrdg gegeniiber in einer kreisrunden Vertiefung und
besteht aus elastischem Material. Dessen Beweglichkeit priift man besser
mit einem stumpfen Gegenstand, um das Ventil nicht zu beschadigen.

Beim Zusammenbau beachten: Membrane mit ihren Teilen gegen den Druck
der Membranfeder in das Gehause-Unterteil hineindriicken, damit der Kipp-
hebel mit dem gabelférmig ausgebildeten Teil in den StéBel eingesetzt wer-
den kann. Pumpenoberteil zunachst nur leicht aufschrauben (eingeritzte Mar-
kierung beachten). Um der Membrane die erforderliche Vorspannung zu ge-
ben, ist beim endgiiltigen Festschrauben (uber Kreuz) der Kipphebel gegen
den Druck der Kipphebeldruckfeder bis zum Anschlag durchzudriicken.
Beachten: Die Schraubenlécier zur Befestigung der Pumpe sind bis ins In-
nere des Geh&uses durchgebohrt. Beim Aus- und Einbau miissen daher die
Schrauben mit Dichtungsmasse eingesetzt werden.

Die Stérung - lhre Ursache - ihre Abhilfe
A Pumpe férdert nicht 1 Tank leer Auftanken
oder nicht aus-
reichend 2 Leitungen zur Pumpe Leitung erneuern,
(Prifung: Zuleitung undicht oder defekt notfalls abdichten
am Vergaser |ésen,
Motor bei entferntem 3 Pumpensieb verstopft Herausnehmen, reinigen
Vertellerfinger kurz
starten, Kraftstoff 4 Pumpe undicht

tritt nicht oder nur

zdgernd aus Leitung. a) Schraubfen des Pum- Schrauben Uber Kreuz
Vorsicht beim penoberteiles locker anziehen
Schlauch-Abziehen: b) VerschluBkappe Dichtung erneuern
heiBer Auspuff dar- undicht
unter, Feuergefahr) . ~
c) Membrane einge- Membrane mit StoBel
rissen, durchlassig oder ersetzen

nicht geschmeidig

5 Ventile klemmen Pumpe zerlegen, Ventile
gangig machen oder
Pumpenobertsil auswechseln

6 Pumpendruck schwach Pumpendruck in Werkstatt
priffen und richtig einstellen
B Zu hoher Verbrauch 1 Pumpe undicht Siehe A 4
2 Pumpendruck zu hoch Pumpendruck in Werk-

statt prifen und einstellen

Stérungs-
beistand
Kraftstotfpumpe
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Die Druck-
umliauf-
Schmierung
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Das Schmiersystem

Ol im Kreisverkehr

Die hier erforderlichen Wartungsarbeiten — Wechsel des Motordles und des
Olfilter-Einsatzes — wurden schon anfangs des Buches in dem Kapitel er-
klart, das alle Schmierarbeiten zusammenfaBt. Man sollte aber noch uber
einige andere Punkte Bescheid wissen. Wenn der Olkreislauf nicht in Ord-
nung ist, fressen Kolben, Pleuel- oder Kurbelwellenlager. Immerhin ist der
Motor so freundlich und gibt vorher eine Warnung: Die Oldruck-Kontrollampe
am Armaturenbrett leuchtet orange auf. Das bedeutet, daB hinter dem Ol
nicht mehr genug Druck sitzt, um es zu den vielen Schmierstellen des Motors
flieBen zu lassen.

Beim Opel Kadett, wie praktisch bei jedem anderen Personenwagen, wird die
Druckumlauf-Schmierung angewendet. Mit Hilfe einer Zahnradférderpumpe,
die im Kurbelgehduse sitzt und die Uber die verldngerte Verteilerwelle von
der Nockenwelle angetrieben wird, erfolgt die Zufuhr des Oles zu den ein-
zelnen Schmierstellen im Motor.

Das Ol wird durch ein feinmaschiges Sieb angesaugt und durch das Oilfilter
in den Hauptverteilerkanal gedriickt. Ein Teil des Oles gelangt durch Kanéle
zu allen Kurbel- und Nockenwellenlagern. Die Kurbelzapfenlager sind durch
Bohrungen mit den Hauptlagern verbunden. Das vom Kurbeltrieb abgeschleu-
derte O| dient zur Schmierung der Zylinderlaufbahnen. Der andere Teil des
Oles wird durch eine sichelformige Tasche im mittleren Nockenwellenlager
ber eine Bohrung in den Verteilerkanal des Zylinderkopfes geleitet, um den
Ventilantrieb zu schmieren. Die Kolbenbolzen werden von dem 8| geschmiert,
das sich jeweils durch den Olabstreifring ansammelt. Die Anfifebskette fiir

Das Schmiersystem des
Kadett-Motors: 1 - Ulansaug-
sieb, 2 - Olpumpe, 3 - Haupt-
stromolfilter, 4 - Hauptdlvertei-
lerkanal, § - Pleuellager,

7 - Nockenwellenlager,

8 - Ulzufihrung fir Zylinder-
kopf, 9 - Verteilerleitung far
Ventilantrieb, 10 - St3Bel,

11 - Antrieb fir Ulpumpe und
Ziundverteiler, 12 - Druckdl

far Kettenspanner der Nocken-
wellenantriebskette.






