Im Olfilter-Element ist die
Feinstfilterpatrone fest einge-
baut. Wenn die Filterwirkung
nachlaBt, muB ein neues
Element eingeschraubt werden
(siehe Kapite! ,Schmierung
aller Teile"). Die Pfeile ver-
deutlichen den Weg des Ules
im Filter. Der Preis des Filters
betragt etwa 8,00 DM.

die Nockenwelle und die beiden Zahnrader werden durch Spritz6! vom
Kettenspanner versorgt. Das in die Kurbelwanne zuriickflieBende und -trop-
fende Ol wird wieder von der Saugglocke der Olpumpe angesaugt und wie-
der zum Motor gedriickt.

Die Verunreinigungen im Ol werden durch ein im Hauptstrom liegendes Ol-
filter herausgesiebt. Fiir den Fall, daB sich der sternartige Filter-Einsatz so
verstopft, daB kein Ol mehr hindurchtreten kann, wird durch ein Kugelventil
eine NebenschluBleitung gedffnet, so daB die Schmierung auch unter diesen
Umstanden gesichert wird. Trotzdem sollte der Austausch des Filtereinsitzes
nicht Uber die vorgeschriebenen Laufzeiten hinausgeschoben werden.

Die Olpumpe braucht keinerlei Wartung. Sie schmiert sich sozusagen selbst.
Um sle auszubauen, muB vorher die Olwanne abgebaut werden. Das wie-
derum ist nur méglich, wenn die Vorderachse so weit von ihren Befestigungs-
punkten am Karosseriekdrper und von der Motoraufhdngung gelést wird, wie
dies, ohne die Bremsschlauche zu beschadigen, ausgefiihrt werden kann.
Das ist aber nur in der Werkstatt mit ihren Einrichtungen mdgtich.

Nicht allgemein bekannt ist, daB sich im Kurbelgehduse durch Frisch- oder
Altgas, das an den Kolben vorbei blast, und durch Oldampfe ein so starker
Uberdruck bilden wirde, daB dadurch das Kurbelgehiuse zersprengt wer-
den kénnte. Daher muB fiir die Entliftung gesorgt werden. Damit diese Gase
nicht an die AuBenluft gelangen, werden sie beim Kadett durch die StéBel-
kammer seitlich am Motor in das Ventilantriebsgehause oben auf dem Zylin-
derkopf geleitet. Von hier aus gelangen sie durch einen Kunststoff-Schlauch
in das Luftfilter und werden wieder vom Motor angesaugt. Dort, wo der Ol-
peilstab seitlich im Motor sitzt, stromt Frischluft durch ein Metallwolle-Filter
wieder in das Kurbelgeh&use ein (bis Ende 1967).

Wenn das Kontrolldmpchen wéahrend der Fahrt orange aufleuchtet, sofort an-
halten, wenn der Wagen nicht schon steht. Sonst Gefahr fir den Motor. Dann
Olpeilstab herausziehen und Olstand kontrollieren. Ist dieser unterhalb der
unteren Markierung abgesunken, wére die Ursache schon gefunden. Wenn

Olpumpe und
Olwanne

Kurbelgehaduse-
Entliiftung

Oldruck-Kontrolle
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Olverbrauch
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Sie jetzt weiterfahren, auch wenn es sehr schonend geschieht, nehmen Sie
ein erhebliches Risiko flir den Motor in Kauf. Sie miissen genau wie bei Ben-
zinmangel versuchen, sich von der néachsten Tankste|le oder Werkstatt Ol zu
beschaffen. Vor langerer Autobahnfahrt sollte man vorher nach dem Olstand
sehen.

Nicht so gefahrlich ist es zun&chst, wenn das Lampchen in den Kurven auf-
leuchtet. Dann wird das Ol in der Kurbelwanne durch die Fliehkraft nach
auBen gedrickt und weniger Ol angesaugt. Trotzdem: Ol nachfiillen.

Sofern der Olverbrauch nicht dreiviertel Liter pro 1000 km {ibersteigt, hat man
keinen rechten Grund, in der Werkstatt vorstellig zu werden. Denn dieser
Verbrauch wird laut Betriebsanleitung vom Werk noch als normal empfunden.
Man wird also in ungiinstigen Féllen zwischen zwei Olwechseln tber 3 Liter
Ol nachfiillen missen. Man sollte dazu — wie schon im Kapitel ,Schmierung
aller Teile" erlautert — nicht das teuerste O nehmen.

Es gibt Autos, die weniger Ol, aber keine, die Uiberhaupt kein Ol verbrauchen.
Hinweis: Sehr hochtouriges Fahren (scharfes Ausfahren der Gange) 1aBt den
Olverbrauch ansteigen. Ol kann sozusagen nur unter Aufopferung seiner
selbst schmieren. Es muB zwangslaufig bei Kontakt mit den Brenngasen im
Zylinder verdampfen und verbrennen. Da es wahrend des Betriebes wesent-
lich heiBer wird, verdunstet immer etwas und entweicht Uber die Kurbel-
gehause-Entllftung.

Bis zu einer Laufstrecke von rund 7000-10000 km hat sich der Olverbrauch
noch nicht endgiiltig stabilisiert. Zwar bestehen keine Einfahr-Vorschriften fiir
den neuen Wagen, doch brauchen die aufeinandergleitenden Motorteile trotz-
dem Zeit, um sich gegenseitig einzuschleifen und anzupassen.

Nach einer Periode des gleichmaBigen Olverbrauchs - falls der Wagen zwi-
schendurch nicht ausgesprochen gejagt wird — steigt der Olkonsum mit
wachsendem Motoralter wieder an. Das kann ab 50000 km, manchmal auch
erst ab 70000 km der Fall sein. Durch den nicht aufzuhaltenden Verschleif
von Kolben, samt seinen Ringen und der Zylinderwand sowie der Ventilfiih-
rungen, verbrennt dann auch mehr Ol.

Fingerzeig: Der VerschiuBdeckel tiir den Oleinfillstutzen im Ventilge-
héusedecke! paBt auch fiir den TankverschluB. Geht letzterer verioren, z. B.
wenn er nach dem Tanken nicht wieder aufgesetzt wurde, kann man ohne
Gefahr fir die Ventilkammer den Olstutzen-VerschiuBdeckel verwenden.
Trotzdem sollte man den Ersatz des Tankdeckels nicht hinausschieben. Den
Olstutzen verschlieBt man derweilen mit einem festen Papierballen und nicht
mit einem Lappen, da letzterer leicht fasert.
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Die Kupplung

FuBarbeit nicht zu vermeiden

Die einzige Wartungsarbeit besteht hier darin, das Kupplungsspiel zu priifen
und evtl. nachzustellen. Es soll noch erklart werden.

Obwohl die Kupplung stdndig getreten wird, ist sie eines der anspruchslose-
sten Teile im Auto. Jedoch auch beim Treten kommt es auf das Wie an: Wer
sich des Pedals nur bedient, wenn er wirklich schaltet, wird ihr zu hoher
Lebensgrwartung verhelfen. Die anderen Leute sind die ,Kupplungsfahrer®:
Sie mogeln sich vor dem Einbiegen in eine andere StraBe oder vor dem Pas-
sieren einer Kreuzung um das Schalten herum, indem sie die Kupplung so
lange treten, bis sie wieder Gas geben. Resultat: Die Kupplung kann dabei
schleifen, das heiBt, die Kupplungsflachen reiben unter Hitze-Entwickiung
aufeinander. Das gibt vorzeitigen VerschleiB.

Aber schauen wir uns die Kupplung im Opel Kadett etwas naher an, da sie
von der sonst (iblichen Bauweise etwas abweicht. Es handelt sich um eine
Einscheiben-Kupplung mit Scheibenfeder (Typ Belleville), die im Prinzip von
den iibrigen Opel-Modelien (ibernommen wurde und die von Opel selbst her-
gestelit wird. Der Vorteil dieser Kupplung liegt darin, daB mit gréBer werden-
dem Pedalweg bis zum Niederhalten die FuBkraft kleiner wird.

Gegeniiber dem Kadett A wurde diese Scheibenfeder verstarkt. Zur Be-
liftung der bei Betrieb warm werdenden Kupplung wurden eine untere und
obere Lufteintrittséffnung in das Oberteil des Kupplungsgehéuses ange-
bracht.

Wahrend die Kupplungsdruckplatte sonst mit Hilfe von kleinen Schrauben-
federn gegen die Kupplungsscheibe gepreBt wird, geschieht dies bei der

Links die Kupplungsscheibe
und rechts dle Druckplatte.
Letztere wird mit ihrem um-
hillenden Gehause mit dem
Schwungrad des Motors ver-
schraubt. Die Druckplatte
preBt die Kupplungsscheibe
gegen das Schwungrad. Die
Opel-Kupplung ist mit einer
Scheibenfeder (Pfeil) statt
sonst Schraubenfedern
ausgestattet. Die Kraft dieser
Scheiben-Sektoren drickt die
Platte gegen die Scheibe.
Links an der Kupplungsscheibe
sieht man, um die Nabe an-
geordnet, die vier Dampfungs-
federn. Erklarung S. 214 oben.

Scheibenfeder-
Kupplung
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Kupplungs-
storungen
Rutschende
Kupplung

Kavalierstart

Die Kupplung zum besseren
Verstandnis im Schnitt.

1 - Getriebegehéuse,

2 - AnlaBzahnkranz,

3 - Schwungrad, 4 - Schraube
far 5 an 3, 5 - die eigent-

liche Kupplung, bestehend aus
Gehause, Druckplatte und
Scheibenfeder (vergleiche mit
Bild S. 209), 6 - Kupplungs-
scheibe, 7 - Kupplungsdruck-
lager, 8 - Hauptantriebsrad,

9 - FGhrungsnut in 7 fur Aus-
rliickhebel, 10 - Kupplungs-
dampfungsfeder, 1t - Spezial-
schraube fir 3 an 13,

12 - Flhrungslager fir Haupt-
antriebsrad in der Kurbelwelle,
13 - Kurbelwelle.

Opel-Kupplung durch die schon erwahnte Scheibenfeder. Es ist eine Metall-
scheibe, die innen sektorenférmig wie eine Torte eingeschnitten ist. Dadurch
bilden sich einzelne Zungen mit federnder Wirkung. Zunéchst wird beim Aus-
kuppeln die FuBkraft auf diese Zungen (bertragen. Beim nachfolgenden Ein-
kuppeln kippt die Federscheibe sozusagen um und driickt mit der Scheiben-
auBenseite gegen die Druckplatte, was nur noch mit etwa der halben Kraft
wie beim Auskuppeln geschieht. Die Betétigung der Kupplung geschieht beim
Opel Kadett nicht durch ein Gesténge, sondern durch einen Seilzug, was den
Vorteil hat, Motorvibrationen vom Wageninnenraum fernzuhalten. '

Zwei Unarten kann sich eine Kupplung im Laufe ihrer Betriebszeit aneignen:
Sie fangt an durchzurutschen oder sie trennt nicht mehr richtig (,si¢ bleibt
nicht stehen”). In den einfach gelagerten Fillen liegt es an nicht eiawand-
freiem Kupplungsspiel. Das |aBt sich selbst (iberpriifen und korrigieren
Durchrutschen — bei zu kleinem Kupplungsspiel — bedeutet, daB die Kupp-
lung bei hoher Motorbelastung nicht mehr ,faBt", also nicht mehr einwand-
frei verbindet. Es 14Bt sich feststellen, wenn man nach dem Wechsel vom 1. in
den 2. Gang und schnellem Einkuppein bei gleichzeitig kraftigem Gasgeben
den Motor aufheulen hért, ohne daB sich der Wagen beschleunigt.

Oder eine sehr rauhe Priifmethode: Handbremse anziehen, 3. Gang einlegen,
langsam einkuppeln und Gas geben. Jetzt miiBte der Motor abgewirgt wer-
den. Wenn nicht, rutscht die Kupplung. Aber meistens ruckt der Motor an —
die Handbremse halt ihn nicht. Das ist nur ein Schoénheitsfehler. Zum Blok-

/kieren des Wagens im Gefalle reicht die Handbremse immer noch aus. Dieser

Test sollte héchstens ein- bis zweimal gemacht werden, sonst wird die Kupp-
lung heiB und rutscht gerade deswegen durch. Rutschende Kupplung st
eine Folge - auBer zu kleinen Spieles — auch zu hohen VerschleiBes der
Kupplungsbeldge. Die Kupplungsscheibe muB die Werkstatt auswechseln.
Auch ist die Abdichtung vom Motor oder vom Getriebe her zu priifen.

Eine recht wirksame Methode, die Belage friihzeitig zu verschieiBen, ist das
Anfahren mit zu hoher Motordrehzahl, landlaufig als Kavalierstart bekannt.



Technisch gesehen bekommt man tatsachlich vom Halt weg eine gréBere An-

fangsbeschleunigung, wenn man mit héherer Drehzahl und langer schleifen-
der Kupplung anféhrt (die Motordrehzahl sinkt dann nicht so schnell ab).
Sinnvoll ist das aber nicht, allenfalls bei sportlicher Betatigung.

Der starkere VerschleiB riihrt von der héheren Reibungswarme her, die sich
dann bildet. Diese Warme entsteht bis zu einem gewissen Grade immer beim
Aus- und Einkuppeln, denn der Belag schleift ja stets, bevor die Kupplung
faBt. Er schleift auf der einen Seite gegen die Reibflache des Schwungrades,
auf der anderen Seite gegen die Druckplatte.

Wenn eine Kupplung nicht richtig trennt, dann kratzt oder kracht es beim
Schalten. Um festzustellen, daB es nicht am Getriebe liegt, miissen Sie die
Probe mit einem nichtsynchronisierten Gang machen. Den haben Sie auch an
lhrem ,vollsynchronisierten* Opel. Es ist der Riickwértsgang. Lassen Sie den
Motor laufen, kuppeln Sie aus, warten Sie etwa eine Sekunde und legen Sie
den Rickwartsgang ein. Kratzt es, trennt die Kupplung nicht sauber. Es kann
auch daran liegen, daB das Kupplungsspiel zu groB ist.

Dann gibt es noch die Kriechprobe. Der Wagen darf sich bei eingelegtem
erstem Gang, laufendem Motor, ganz durchgetretenem Kupplungspedal und
geldster Handbremse nicht in Bewegung setzen. Er darf nicht kriechen. Vor-
aussetzung: ebene StraBe. Tut er es doch, trennt die Kupplung nicht ein-
wandfrei. Das Kupplungsspiel ist zu groB.

Da wir gerade dabei sind: Schadet es der Kupplung, wenn man mit durch-
" getretenem Kupplungspedal und startbereitem, eingelegtem ersten Gang vor
dem Rotlicht wartet? Direkter Schaden entsteht nicht, aber gut ist es auch
nicht. Durch den auskuppelnden FuB muB ein stehendes Lager (im Ausriick-
lager) gegen ein rotierendes gedriickt werden, was notwendigerweise Ver-
schleiB ergibt. Je langer das vor den vielen Ampeln geschieht, um so vorzei-
tiger die Abnutzung des Lagers. Noch mehr nutzt sich dabei ab: das Druck-
lager der Kurbelwelle.

Durch den in Léngsrichtung erfolgenden Druck beim Aus- oder Einkuppein
wird auch die Kurbelwelle in Langsrichtung (axial) beansprucht. Das Druck-
lager der Kurbelwelle, das diese Kraft aufnehmen soll, verschleiBt dabei, und
es entsteht Axialspiel, das auch die Kolben beeinfluBt, die ndmlich dadurch
in Motorlangsrichtung stérker gegen die Zylinderwand gedriickt werden. Auch
hierbei kann erhéhter VerschleiB auftreten — eines greift ins andere. Da die
Kupplung im heute vorherrschenden Bummelverkehr ohnedies stark bean-
sprucht wird, wiirden wir wenigstens bei stehendem Wagen den FuB vom
Kupplungspedal nehmen.

Auch diese Zeichnung wird
einiges an der Kupplung ver-
stidndlicher machen.

1 - Kupplungsbetétigungs-
seilzug, 2 - Einstellschrauben
(Kugel- und Gegenmutter),

3 - Gewindestiick, 4 - Riick-
zugsfeder, 5 - Ausriickhebel,
6 - Kupplungsgehause,

7 - Bremslichtschalter,

8 - Bremsflissigkeitsbehilter,
9 - Mutter fir Kolbenstangen-
lager (Kunststoffschalen).

Kupplung trennt

nicht

Auskuppeln
beim Halten?
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Schalten
ohne kuppeln?

»Spiel“ am
Kupplungspedal

Man sollte sich bfters
davon iUberzeugen, ob
man am Kupplungs-

~pedal noch Spiel ver-

spirt. Die Trittplatte
soll slch um 20 bis

25 mm bewegen lassen,
ohne daB Widerstand
auftritt. Damit ist die
Gewihr gegeben, dal
die Kuppiung ordent-
lich faBt und nicht
schlelft. Sonst zu
schnelle Abnutzung des
Kupplungsscheiben-
belages.
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Das ist grundsatzlich mdglich, wenn die Kupplung nicht mehr betétigt werden
kann (z. B. Seilzug gerissen). Das Herausnehmen eines Ganges, ohne vorher
auszukuppeln, ist kein Problem, sofern kein Gas gegeben wird (schiebender
Wagen). Manche Leute erleichtern sich dadurch das Stadtfahren. Sie fahren
leicht bremsend auf eine auf Rot stehende Ampel zu, wobei die rechte Hand
auf dem Schalthebel liegt und diesen leicht in Richtung Leerlaufstellung
driickt. Ist der Wagen ausreichend langsam, 1aBt sich der Gang leicht heraus-
nehmen, ohne daB die Kupplung getreten wird.

Etwas mehr Geschick ist nétig, um wahrend der Fahrt einen anderen Gang
einzulegen. Zunachst der Start ohne Kupplung: 1. Gang einlegen, Anlasser
betatigen (Motor muB warmgelaufen sein). Der Wagen setzt sich ruckend in
Bewegung und fahrt. Wer wahrend der Fahrt nicht schalten will, kann, evtl.
im Gefélle, auch im 2. Gang so anfahren. Schalten wahrend der Fahrt: Gang
herausdriicken, wie oben beschrieben. Dosiert Gas geben, um Leerlaufdreh-
zahl zu erhéhen, neuen Gang andriicken, warten, bis er bei einer bestimmten
Motordrehzahi ,hineinrutscht“. Am ginstigsten lassen sich die Géange bei
folgenden Geschwindigkeiten einlegen: ca. 15 km/h flir den 2. Gang, 30 km/h
fiir den 3. und 40 km/h fiir den 4. Gang.

Bevor wir das Nachstellen der Kupplung erklaren, sei kurz dieses Spiel er-
klart. Spiel bedeutet , Luft“, also Abstand innerhalb der Teile der Kupplungs-
Ubertragung bei nicht betatigtem Kupplungspedal. Ist dieses Spiel nicht vor-
handen, steht das Ausriicklager der Kupplung sténdig unter einem gewissen
Druck, der den VerschleiB fordert. Auch ist der AnpreBdruck fir die Kupp-
lungsscheibe unter Umstanden nicht mehr groB genug, sie kdnnte rutschen.
Ist das Spiel zu groB, geht etwas vom normalen , Kupplungs-Weg* verloren,
d. h. die Kupplung wird beim Niederdriicken des Pedals nicht ganz getrennt.
Gefahr flir das Getriebe (Synchronisierung) beim Schalten.

Die Ubliche Entwicklung geht dahin, daB mit fortschreitender Abnutzung des
Kupplungsbelages das Spiel kleiner wird (umgekehrt wie beim Bremspedal!).
Man mdchte es eigentlich umgekehrt annehmen. Aber es verhalt sich so:




Blick von links unter den
Wagen. So wird das Einstellen
des Kupplungsspieles vor-
genommen. Mit zwei Schlls-
seln muB diese Arbeit aus-
gefihrt werden, wie es unser
Text beschreibt. Vergleiche
auch die Zeichnung auf

Seite 211. Das Einstellen 1aBt
sich am besten bei an der
Tankstelle hochgewundenem
Wagen ausfihren. Aber auch
der Wagenheber tut es, wenn
der Wagen véllig einwandfrei
gegen Abrollen gesichert wird.

Durch die diinner werdende Kupplungsscheibe wandert auch die federbela-
stete Druckplatte nach. Das Ausriicklager wird aber durch die Feder ent-
gegengesetzt gedriickt, was das Spiel verkieinert.

Gebraucht werden: Wagenheber, Gabelschliissel SW 10, 11 und 12.

Das Kupplungsspiel wird an der Trittplatte des Kupplungspedals gemessen.
Es soll, gemessen an der Mitte der Trittplatte, etwa 20 bis 25 mm betragen
(Kadett A bis Juli 1965: 15-20 mm.) Das Pedal muB dazu von Hand gedriickt
werden, wobei erst nach dem eben genannten MaB Widerstand fiihlbar wer-
den darf, wenn also die Kupplung anfangt zu trennen. Ist das Spiel zu klein
— oder zu groB —, muB nachgestellt werden.

Das Nachstellen der Kupplung ist eine etwas umsténdliche Arbeit insofern,
weil die Nachstellmuttern schlecht zu erreichen sind. Diese findet man links
unten am Wagen, und zwar dort, wo der Kupplungsseiizug mit dem Kupp-
lungsausriickhebel verbunden ist. Letzterer fiihrt links aus dem Kupplungs-
gehduse heraus. Der Wagen muB also links hochgebockt und gut gegen Ab-
rollen gesichert werden. Mit einem Gabelschliissel wird die Kontermutter an
dem Gewindestiick geldst und die Vierkantmutter, die mit einem Kugelkopf
verbunden ist, entsprechend verstellt. Dabei bedeutet: Linksdrehen = Spiel
vergréBern, Rechtsdrehen = Spiel verkieinern. Der Kugelkopf soll eine ge-
wisse Gelenkigkeit des Gewindestlickes im Ausriickhebel sichern.

Der Kupplungsbelag ist genauso wie der Bremsbelag fiir den VerschleiB be-
stimmt. Er halt selten so lange wie der Motor. Fir ausgesprochene Kupp-
lungsfahrer kommt bald der Zeitpunkt — oft schon nach 10000 km! -, daB die
Kupplung nicht mehr neu eingestellt werden kann. Dann hilft nur noch Aus-
wechseln oder Neubelegen der Kupplungsscheibe.

Als Faustformel kann man sagen: Benzinverbrauch und KupplungsverschleiB
héangen eng zusammen. Wer im Durchschnitt mehr Benzin verkonsumiert (im
Stadtverkehr, rasantes Anfahren, sehr haufiges Schalten), wird auch friher
als andere die Kupplung neu belegen missen.

Kupplungsspiel

priifen

Pflegearbeit Nr. 25

Neue Kupplungs-

belage
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Stérungs-
belstand
Kupplung

Hier das Gegenstick zu
der rechts abgebildeten
Getrlebe-Schnittzeich-
nung. Es Ist ein Schnitt
durch das Viergang-
Getrlebe fir das
Kadett-Coupé, das mit
Sportschaltung geliefert
wird. Man erkennt
rechts oben den nach
hinten versetzten kur-
zen Schaltknippel, der
Uber eine zuséatzliche
Schaltstange auf das
Getrlebe wirkt. Die
Sportschaltung ist auf
Wunsch bel Neuwagen-
kauf auch fir Ll-
mousinen erhéltlich.
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Wenn ein neuer Belag fallig wird, lassen Sie sich von der Werkstatt den alten
geben (auf Reparatur-Auftrag vermerken lassen!). Wenn der Belag riefig,
rissig, verbrannt oder bis nahe an die Nieten abgeniitzt ist, dann war die Er-
neuerung wirklich notwendig. Die Kupplungsscheibe kann neu belegt werden.
Bei hoher km-Leistung empfiehlt sich der Austausch der ganzen Scheibe, da
ja auch die 4 Dampfungsfedern in der Scheibe miide geworden sein kénnen.
Diese um die Nabe gruppierten Federn haben den Zweck, bei zu heftigem
Einkuppeln dampfend zwischen Motor- und Getriebewelle zu wirken.

Zum Ausbau der Kupplung muB ebenfalls das Getriebe ausgebaut werden,
was soviel Aufwand voraussetzt, daB man es besser der Werkstatt iberlassen

sollte.

Die Stérung

- ihre Ursache

- ihre Beseitigung

A Kupplung rupft

1 Druckplatte zu stark
abgenutzt (Riefen-
bildung)

2 Kupplungsscheibe hat
Schlag

3 Verschmierte Kupp-
lungsscheibe

Nachschleifen oder
auswechseln

Korrigieren oder
auswechseln

Neu belegen oder aus-
wechseln, Dichtungen
Oberprifen

B Kupplung trennt nicht

1 Zu groBes Kupplungs-
spiel

2 Kupplungsscheibe hat
Schlag

3 Belage gerissen

Korrigleren

Richten oder auswechseln

Neu belegen oder
Scheibe auswechseln

C Kupplung rutscht

1 Kupplungsspiel zu
gering (Belage zu stark
abgenutzt)

2 Kupplungsscheibe ver-
schmiert

Korrigieren, evtl. Schelbe
auswechseln

Belage erneuern oder
Scheibe auswechseln,
Dichtungen priifen




Das Getrlebe

Vier Gadnge ohne Nachtisch

Die hier erforderlichen Wartungsarbeiten haben wir bereits im Kapitel
.Schmierung aller Teile" beschrieben, namlich die Erneuerung der Olfiiliung
im Schaltgetriebe und im Hinterachsantrieb (Differential). Genaugenommen
gibt es hier doch noch einen kleinen Wartungshandgriff: Entliiftungsloch
der Hinterachse freihalten; siehe das Bild auf der nachsten Seite oben.

Im Kadett ist ein voll-sperrsynchronisiertes 4-Gang-Getriebe eingebaut. Die-
ses Getriebe ist mit der Kupplung und dem Schwungrad in einem Geh&use
aus GrauguB untergebracht. Dem Temperament des Wagens entsprechend,
hat man sich fiir die Kniippelschaltung entschieden, die sehr direkt, exakt und
schnell betatigt werden kann. Wer vorher eine Lenkradschaltung oder eine
Kniippelschaltung fiir Heckmotorwagen gewdhnt war, wird sich zunachst Gber
das nun erforderliche , eckige" Schalten etwas wundern. Nach einigen tau-
send Kilometern mildert sich zwar diese Erscheinung etwas, sie bleibt aber
dem Charakter dieser Schaltung entsprechend doch vorherrschend. Zu
schwergangiges Schalten 148t sich jedoch in der Werkstatt mildern. Aber: Je
leichtgangiger die Schaltung wird, um so frither kann sie verschleiBen.

Der Schalthebel ist unterteilt: Das Griffende ist mit seinem unteren, rohrfér-
migen Teil (iber den gekropften, sogenannten Schaltfinger geschoben und
mit diesem durch zwei Gummilager verbunden. Damit werden Sté8e und Vi-
brationen vom Schalthebel und damit von der Hand ferngehaiten.

Hinten am Getriebegehduse fiihrt die biegsame Welle fiir den Antrieb von
Tachometer und km-Zéhler heraus.

Ly §A
12 14 11 1013 9

Das Schalt-
getriebe

Ein Schnitt durch das
Schaltgetriebe. Mit
etwas Mdhe wird man
gewiB die Bedeutung
einiger Telle verstehen.
1 - Rohr fir Hand-
schalthebel, 2 - Gummi-
dampfungsiager,

3 - Schaltfinger,

4 - Gummi-Abdeck-
kappe, 5 - Schaltstange
fdr 1. und 2. Gang,

6 - Feder und Kugel

fir Arretierung der
Schaltstange, 7 - Ver-
zahnung flr Kupplungs-
scheibe auf Getriebe-
hauptwelle, 8 - Ge-
triebe-Nebenwelle,
9-Zahnradpaar 1. Gang,
10 - dto. 2. Gang,

11 - dto. 3. Gang,

12 - dto. 4. Gang,

13 - Schlebemuffe zum
Einschalten und Syn-
chronisleren des 1. u.
2. Ganges, 14 - dto. far
3. und 4. Gang,

15 - Antriebsrad tOr
Tachometer, 16 - Mit-
nehmerverzahnung fir
Kardanwelle.



Automatisches
Getriebe
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Nur wenige Besitzer eines
Opel Kadett wissen, daB sich
oben auf dem rechten Hinter-
achstragrohr ein Entliftungs-
loch befindet. Es hat die Auf-
gabe, heiBe Uldampfe aus dem
Hinterachsgehause an die
AuBenluft zu lassen, damit die
Abdlchtungen nicht durch
Uberdruck leiden. In diesem
Entliftungsloch sitzt ein kleiner
Drahthaken. Diesen sollte man
hin und wieder etwas auf- und
abbewegen, damit die Entlif-
tungsbohrung durchlassig
bleibt. Andernfalls verklebt sie
sich mit Ol und Schmutz.

Mit dem Begriff , Sperrsynchrongetriebe” wird ausgedriickt, daB man die Vor-
wértsgénge herauf- und hinunterschalten kann, ohne Kratzgerausche mit ent-
sprechenden Schaden beflrchten zu miissen — vorausgesetzt, daB ausgekup-
pelt wurde. Falls die entsprechenden Zahnriader im Getriebe nicht gleiche
Drehzahi haben, ,sperrt” eine sinnreiche Einrichtung die Weiterbewegung
des Schalthebels. Das merken Sie am Widerstand wahrend der Schaltbewe-
gung. Erst wenn Gleichlauf (Synchronisation) erfolgt ist, werden die beiden
Zahnrader der betreffenden Gangstufe miteinander verkuppelt. Der letzte
Ausdruck ist durchaus wértlich zu nehmen. Das eine Zahnrad jeder Gang-
stufe wird namlich durch eine kleine mit ihm verbundene Reibungskupplung
(Konus und Gegenkonus) jeweils abgebremst (beim Heraufschalten) und be-
schleunigt (beim Hinunterschalten). Bei einwandfreier Kupplung machen sich
schadhafte Synchronringe durch Kratzen beim Schalten bemerkbar.

Arbeiten am Getriebe sind Werkstattsache, da Sonderwerkzeuge erforderiich.

Fingerzeig: Schont man mit Zwischengas das Getriebe? Es hat nur dann
eine mildernde Wirkung, wenn bei hohen Drehzahlen hinuntergeschaltet wird
(Nottélle, sportliches Fahren). Kbnner schalten damlit schneller. Auch bei kal-
tem und steifem Getriebedl wirkt es schonend.

Wenn Sie einen Opel Kadett mit automatischem Getriebe besitzen, beschran-
ken sich die eigenpflegerischen MaBnahmen auf die Kontrolle des Fliissig-
keitsstandes und die Sichtkontrolle auf Undichtigkeiten am Wandlergehiuse.
Bei kaltem Motor muB der ATF-Stand (ATF = automatic transmission fluid)
zwischen den Markierungen ,,Add"“ und , F*, bei betriebswarmem Motor bis ,F"
abzulesen sein. Bei der Priifung muB der Wagen absolut eben stehen und
der Motor in Wahlhebelstellung P oder N laufen. Beim Abwischen des Peil-
stabes darf nur ein faserfreier Lappen verwendet werden, sonst kann es durch
Verunreinigungen zu Schaltstérungen kommen. MuB ATF nachgeflllt werden
(Flissigkeitsstand unter ,Add"“ = Nachfillen), darf nicht Uber die Markierung
«F* = Geflllt hinaus eingefullt werden; dabei nur ATF mit der Bezeichnung
Dexron und einer flinfstelligen Priifnummer verwenden.

Der alle 40 000 km oder alle zwei Jahre erforderliche Wechsel der ATF sollte
nur von einer Opel-Werkstatt durchgeflihrt werden, da auch die Olwanne und
der Bremsband-Servodeckel abgeschraubt werden miissen.



Vorder- und Hinterachse

Anspruchslose Angelegenheit

Das Fahrwerk des Opel Kadett — also Vorder- und Hinterachse mit Radauf-
hdngung und Federung - ist wartungsfrei. Dennoch gibt es einige Punkte,
die Beachtung verdienen. Schauen wir uns zunéchst die Vorderachse an.

Jedes Vorderrad ist an zwei sogenannten Querienkern ,aufgehangt”. Letz-
tere haben aber trotz ihres Namens mit Lenken nichts zu tun. Wer sich ein-
mal die gesamte Vorderachse ansieht, wird vermutlich vergeblich nach einer
Feder fur die Radfederung Ausschau halten. Diese liegt gut versteckt inner-
halb des Vorderachskorpers, an dem links und rechts die unteren Querlenker
gelagert sind. Die duBeren Endpunkte der Blattfeder sitzen - ebenfalls kaum
zu sehen — in den unteren Querlenkern.

Gegeniber dem Kadett A wurde die vordere Spurbreite um beachtliche
50 mm vergréBert. Die Zah! der Federblatter wurde von drei auf zwei redu-
ziert. Ein Gummipuffer in der Mitte der Feder dampft etwaige Gerausche,
wenn die Feder gegen den Vorderachskdrper schlagt. Brems- und Beschleu-
nigungskrafte werden von der Feder ferngehalten. Wegen der geringen Sei-
tenneigung in Kurven erlaubte man es sich, auf einen Querstabilisator, wie er
bei den meisten anderen Wagen zu finden ist, zu verzichten.

Die Querlenker sind am Vorderachskoérper in wartungsfreien Gummi- Metall-
Buchsen (sogenannte Gummidampferbuchsen) gelagert. Als Anschlag dient
ein am Achskorper befestigter Gummipuffer. (Achtung: Bodenfreiheit unter
den Quertragern betragt nur ca. 12—13 cm!). Jedes Vorderrad ist durch einen
Achsschenkel mit den beiden Querlenkern verbunden. Als Lager mit diesen
fungieren ein oberes und unteres Kugelgelenk. Letztere sind nétig, weil ja
die Rader nicht nur auf- und abfedern sollen, sondern auch zur Lenkung ein-
geschlagen werden missen. Auch die Kugelgelenke missen nicht abge-
schmiert werden: Der stahlerne Kugelkopf wird von je zwei Kunststoffschalen
umschlossen. Zur Schmierung, Sicherheit und Abdichtung gegeniiber Staub
und Nésse wird das Gelenk werkseitig mit einer Fett-Dauerfiliung eingesetzt.
Das Fett wird durch einen Gummibalg geschiitzt. Die Gummikappen diirfen
nicht durch Hantieren mit Werkzeug beschadigt werden.

Quietschen aus Richtung Vorderachse kann seinen Grund im vorzeitigen Ver-
schleiBB der wartungsfreien Gelenke haben, die Kunststoffschalen kdnnen ge-
quollen sein oder das eingeschlossene Fett hat sich verbraucht. In der Werk-
statt schafft man Abhilfe durch Auswechseln des Gelenkes. Doch wurden
schon bei der Produktion des Kadett A zwischen den Gummidichtungsbalg
des Kugelgelenkes (Traggelenk) und dem Achsschenkelauge zusatzlich eine
Dichtungsscheibe eingebaut, was die Dichtung verbesserte.

Beim Kadett B wurden ab Fahrgestell-Nr. 695811 (bei Wagen mit Trommel-

Die Vorderachse
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Nur selten bekommt
man seincn Wagen mit
dieser Sicht auf die
Vorderachse zu sehen:
1 - Achsschenkel (oben
und unten in Kugel-
bolzen gefiihrt),

2 - oberer Querlenker
f. Radaufhangung,

3 - unterer Querienker,
4 - Querblattieder
darin, 5 - rechte Spur-
stange f. Lenkung,

6 - Gehause f. Zahn-
stangenlenkung, 7 - Ab-
deckgummibalg fir
Spurstangengelenk,

8 - StoBdampfer,

9 - Motoriagerung vorn,
10 - Lichtmaschine,

11 - Keilriemenrad auf
Kurbelwelle, 12 - Ul-
wanne, 13 - Gehduse
fiir Kette zum Nocken-
wellen-Antrleb,

14 - Auspuffrohr,

15 - Tacho-Antriebs-
welle, 16 - Brems-
leitung, 17 - Kraftstoff-
leitung {Kunststoff).

Gummi vor Ol
schiitzen

Vorderradlager-
spiel einstellen

218

bremsen) und ab Nr. 694 059 (bei Wagen mit Scheibenbremsen) Traggelenke
mit verstarkten Kugelbolzen verwendet, um gréBere Haltbarkeit zu erzielen.
Das Auswechseln von Teilen der Vorderachse ist Werkstattsache, da sie
wegen der Vorderfeder unter Spannung stehen. Man braucht Sonderwerk-
zeuge, beispielsweise einen Federspannér. Wagen mit Scheibenbremsen be-
sitzen andere Achsschenkel und Radnaben. Der bei dem 1,2-Liter-Kadett ab
1971 serienméBige Drehstab-Stabilisator an der Vorder- und an der Hinter-
achse kann an den anderen Typen nachtréglich angebracht werden.

Uber einen ldngeren Zeitraum gehende Erfahrungen mit den Gummilagern
miissen sich erst einstellen. Doch kann man Gummi heute so alterungsfest
herstellen, daB kein zu friiher VerschieiB zu erwarten ist. Trotzdem halten wir
folgenden Hinweis fiir wichtig: Das. Absprilhen der Wagen-Unterseite mit
Absprihél ist schadlich fir die Gummiteile der Vorderachslager, der Feder-
zwischenlager und der Anschlagpuffer. Ebenso ist Benzin fernzuhalten, das
zum Reinigen benutzt wird. Unschadlich ist dagegen Unterboden-Sprihwachs
(z. B. Tectyl, Aral-Unterbodenschutz usw.).

Jedes Vorderrad lauft auf seinem Lagerzapfen unter Zwischenschaltung von
zwei Kugellagern. Auf diesen darf es nicht zu stramm, aber auch nicht zu
locker laufen. Beides wiirde auf die Dauer die Lager zerstdéren. Zur Priifung
faBt man das jeweilige Rad oben am Reifen an und versucht es zu kippen
bzw. hin und her zu rucken (Riitteln). Hierbei darf sich kein Spie! zeigen.
Der Achsschenkel kann in seinem oberen Kugelgelenk oft ein gewisses Spiel
aufweisen, das man nicht dem Radlager zuschreiben darf. Die Werkstatt hilft
sich, indem sie mit einem Drahtbiige! den oberen Querlenker so fest mit der
oberen Lagerung des StoBdampfers verbindet, daB8 hier dieses Spiel bei der
Prifung ausgeschaltet wird.

Zur Prifung des Radlagerspiels gehért es auch, das Rad vorwaérts und ruick-
wiérts zu drehen. Es darf sich nicht zu schwer oder ruckweise bewegen las-
sen. Es ist nicht nur schéadlich fiir die Lager, sondern kostet auch unnétigen
Kraftstoffverbrauch. Bei dieser Gelegenheit sollte: auch geprift werden, ob‘
die Bremsbacken nicht etwa schleifen.

Zum Einstellen des Radlagerspiels zunachst Radzierkappe abnehmen. Dann
muB die Radnabenkappe abgekiopft werden, welche die Achsschenkelmutter



schiitzt. Hierzu legt man am besten den Dorn fiir den Steckschiissel aus dem
Bordwerkzeug oder einen kréftigen Schraubenzieher in den Spalt zwischen
Nabenkappe und Nabe und hdammert darauf, so daB die Kappe herausgetrie-
ben wird. (Wer ein Autoradio hat, wird vielleicht in dieser Kappe eine Mes-
singhiilse mit Feder finden. Das ist eine MaBnahme zur Gesamt-Entstérung
des Wagens und soll statische Elektrizitét ableiten.) Nun Achsschenkelmutter
entsplinten (mit Kombizange). Vor und nach Fahrgestell-Nummer 1234067
(August 1967) ist nun die weitere Arbeit unterschiedlich.

Bis Fahrgestell-Nummer 1234067 Achsschenkelmutter mit gekropftem Ring-
schlissel SW 22 festziehen (mit Drehmoment-Schliisse! 3,5 kpm), damit sich
Lager setzt. Nun Mutter bis zu beginnendem Axialspiel wieder lockern und
nochmals festziehen, bis kein Spiel mehr spiirbar. Neuen Splint einsetzen,
nachdem (erforderlichenfalls) Achsmutter bis zum néachstpassenden Splint-
loch weiter angezogen wurde.

Ab Fahrgestell-Nummer 1234068 Achsschenkelmutter (SW 22 oder 24) weni-
ger fest anziehen (2,5 kpm Drehmoment). Dann Mutter um '/« Umdrehung
I6sen und versplinten. Falls erforderlich, Mutter bis zu /12 Umdrehung weiter
|8sen, bis sich der Splint einsetzen 14Bt.

Die Hinterachse entspricht im Prinzip-der traditionellen Opel-Bauweise: Die
Hinterrdder sind durch eine gemeinsame, starre Achse direkt miteinander
verbunden und werden durch langsliegende Blattfedern abgefedert. Die Fe-

Beim Einstellen des
Vorderradlagers be-
achten: Achsmutter
entsplinten und bei
Drehen des Rades
festziehen (3,5 mkg).
Dann wieder lockern
bis in Lagerldngs- | .
richtung etwas Spiel "~
fihlbar wird. Muttér -
festziehen, bis gerade
Spiel verschwindet.
Mutter versplinten bzv.
so weit anziehen bis
Schlitz und Splintboh-
rung fluchten. Im Bild
wird mittels Schrau-
benzieher geprift, ob
die Distanzscheibe
noch etwas beweglich
ist. Fir das Einstelien
des Lagers haben

" Werkstatten gréBere

Erfahrung.

Die Hinterachse

So entfernt man am
besten die Radnaben-
kappe vom Vorderrad:
Ein rundes Werkzeug,
Schraubenzieherklinge
oder Dorn, wird zwi-
schen Kappe und Lager
gelegt. Durch gefiihl-
volles Daraufklopfen
treibt man die Kappe
heraus. Man kann die
Kappe auch mit der
Klaue eines Gabel-
schliissels SW 22

oder 24 heraushebeln.
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Die Hinterachse.

Die Zahlen bedeuten:

1 - Zweilagenblattfeder
mit Aufhangung (Cara-
van mit Dreilagen-
feder), 2 - Stodampfer,
3 - Achsrohr fir An-
triebswelle zum linken
Hinterrad, 4 - Verteiler-
stiick fir Bremsflissig-
keitsleitung zur rech-
ten und linken Hinter-
radbremse, 5 - Gehause
fir Achsantrieb und
Oifferential, 6 - Ein-
fiillschraube fir Hinter-
achsdl, 7 - Auspuff-
gerduschdampfer,

8 - Auspuffrohr,

9 - Handbremsseilzug,
10 - Hinterachsstiotzrohr
(darin Kardanwelle),

11 - Hinterachsgelenk
(Lager flr Hinterachs-
stitzrohr).
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derung wird dadurch zwar ziemlich straff, doch liegt ein fahrtechnischer Vor-
zug darin, daB sich durch das Ein- und Ausfedern die hintere Spurbreite
nicht dndert — ein Vorzug fir das Fahren auf nasser oder glatter StraBe. Bei
schneller Kurvenfahrt iber wellige StraBen kann der Wagen aber hinten nach
der KurvenauBenseite versetzen (,wegstempe!n®), weil ein Rad das andere
durch die starre Achse ,anstdBt".

Der Verbesserung des Fahrverhaltens dienen indessen zwei Details: Zwi-
schen den Endpunkten der Achse und den Federn sind Stiitzarme vorhanden.
Dadurch ist die Achsbefestigung an der Feder weiter nach vorn versetzt, was
letztere von Schubbelastungen zum Teil befreit.

Ferner besitzt das Achsantriebsgehéduse in der Mitte der Achse ein nach
vorn gerichtetes Stitzrohr (in dem die Kardanwelle dreht), das die Federn
ebenfalls von Schiebekraften entlastet. Das Rohr ist durch Gummibldcke ela-
stisch — es muB ja die Federbewegungen mitmachen — in einer Bricke ge-
lagert. Letztere ist am Wagenboden verschraubt. Die Kardanwelle ist an die-
ser Stelle durch ein Kreuzgelenk unterbrochen, damit ihr hinteres Ende auf-
und abschwingen kann.

Diese geschilderte Anordnung nennt sich Hinterachs-Zentralgelenk. Es
wurde gegeniiber dem Kadett A geandert. Hier war auch der vordere Teil der
Kardanwelle von einem Stitzrohr umhillt — es diente gleichzeitig als hintere
Motoraufhangung — und war durch ein Gelenk mit dem nach vorn gerichte-
ten Hinterachsstiitzrohr verbunden. Wenn das Zentralgelenk nicht richtig ein-
gestellt war, wurde die Motoraufhdngung verspannt, wodurch Brumm-
gerdusche wegen des nicht frei ausschwingenden Motors hervorgerufen wur-
den. Auch konnte Poltern bei alternder Gummilagerung auftreten.

Etwas kompliziert hinsichtlich der erforderlichen Fertigungspréazision wird
freilich dieses ganze System dadurch, daB jedes Teil der Kardanwelle |&dngs
verschiebbar sein muB, um Langenanderungen durch die Hinterachsfederung
aufzunehmen. Die Kardanwelle ist dementsprechend vorn mit einer Innen-
verzahnung auf der Getriebe-Ausgangswelle gelagert. Im Achsantriebs-
gehéuse ist dafiir eine bogenverzahnte Mitnehmerhilse vorhanden.
Verbessert gegenliber dem Kadett A wurde die Abdichtung der beiden An-
triebswellen zu den Radern gegeniiber der sie umhillenden Hinterachs-
briicke. Dadurch kann Schmutz und Nasse nicht mehr eindringen.

An der Hinterachse (4Bt sich nichts tun, es sei denn, daB man gelegentlich
samtliche erreichbaren Schrauben und Muttern auf festen Sitz pruft.



Die hydraulisch wirkenden StoBdampfer sind wartungsfrei, an ihnen 4Bt sich
nichts pflegen oder reparieren. Man hat bei verniinftiger Fahrweise wenig
Malheur mit ihnen. Man solite allerdings ihre Befestigung hin und wieder pri-
fen. Gelegentlich abgenommener Rader oder entlasteter Achsen 1aBt sich
durch Riitteln feststellen, ob sie fest in ihrer Aufhdngung sitzen und nicht
klappern. Auf Feuchtigkeitsspuren achten. Geringe Leckverluste wiegen nicht
schwer, da die Flissigkeits-Reserve im Dampfer im allgemeinen ausreicht.
Bei groBeren Verlusten miissen die StoBdampfer ausgetauscht werden.
Dampferfliissigkeit |aBt sich nicht nachtraglich auffillen.

StoBdémpfer kdnnen aus 2 Griinden klappern: Wenn die Gummilager fiir ihre
Befestigung gealtert (verhartet) oder gerissen sind oder wenn die hydrau-
lische Flussigkeit ausgelaufen ist. Der erste Fall ist haufiger, der zweite allen-
falls nach Beschadigung des Dampfers. Die Gummilager kdnnen ausge-
tauscht werden.

Wir empfehlen lbrigens, sich hin und wieder an die untere Aufhidngung der
beiden hinteren StoBdampfer zu erinnern. Die Bodenfreiheit ist an dleser
Stelle gering. Damit besteht die Gefahr, daB es auf Nebenwegen oder bei
Uberfahren einer hohen Bordsteinkante zu Aufsetzern kommt. Bei besonders
heftiger Hindernisberiihrung kann es zu Schéden an der Hinterachse kommen.

Es gehdrt einige Erfahrung dazu, ihre Wirksamkeit wahrend der Fahrt fest-
zustellen: Die Federung ist unruhiger und die StraBenlage auf unebener
Strecke schlechter. Kontrolle im Stand: Wagen an betreffendem Kotfiligel von
Hand aufschaukeln und plétzlich loslassen. Federbewegung miiBte sofort ge-
dampft werden. LaBt sich der Wagen bis zum Anschlag der Federung in der
Abwértsbewegung zu leicht durchdriicken, diirfte der betreffende Dampfer
defekt sein.

Uberbeanspruchte Dampfer werden schnell heiB, lassen damit in ihrer Wir-
kung nach, sofern sie nicht defekt werden. Die Oberlastung llegt darin, wenn
auf schlechter, schlaglochreicher StraBe lang anhaltend schnell gefahren
wird. Defekte StoBdampfer verschlechtern die StraBenlage: Das betreffende
Rad springt dann. Ein in der Luft befindliches Rad, auch wenn es nur sehr
kurzzeitig geschieht, kann den Wagen aber nicht mehr exakt filhren. Defekte
Dampfer an der Hinterachse lassen auch die Reifen schneller verschleiBen,
weil sich das springende Rad hierbei noch durchdreht (Reifenschiupf).

Weil StoBdampfer nicht plétzlich auszufallen pflegen, gewdhnt man sich als
Fahrer meistens daran, daB der Wagen allméhlich schlechter liegt und die
Federung schlechter wird. Bessere Kontrolle auf einem StoBdampfer-Prif-
stand (Shocktester).

Stoidampfer
priifen
Pflegearbeit Nr. 26

Priifen auf
Wirksamkelt

Ab Baujahr September
1967 erhielten alle
Kadett-Modelle eine
gednderte Hinterachse.
Statt der Blattfedern
werden Schrauben-
federn (1) verwendet,
die Langsflihrung
Ubernehmen zwei
Léngslenker (2), die
Querflhrung ein Stab,
auch Panhard-Stab
genannt (3). Nach wie
vor wird zur L&ngs-
fithrung das Statzrohr
(4) und das Zentral-
gelenk (5) verwendet.
Die StoBdampfer (6)
stehen schrag geneigt
wie friher. Die Rader
bleiben mit dieser
Achsbauweise belm
Federn besser in der
Spur, als wenn sie
auBen durch Blattfedern
gefihrt werden.

Damit wurde hdheren
Geschwindigkeiten
entsprochen, auch ist
die Federung
komfortabler.



Vordere
StoBdémpfer
auswechseln

Hintere StoBdampfer
auswechseln

Andere
StoBdémpfer
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Im Motorraum die runde Kunststoffabdeckung von oberer StoBdampferbefe-
stigung entfernen (Schraubenzieher). Wagen auf der betreffenden Seite hoch-
winden und mit Bock, kraftiger Kiste oder dergleichen unter Vorderrahmen
abstitzen. Selbstsichernde Sechskantmutter oben I6sen (Rohrschlissel
SW 15) und abschrauben. Untere Dampferbefestigung I6sen und Bolzen aus
Halterung des unteren Querlenkers herausziehen. Mit einem Rangier-Wagen-
heber diesen Querlenker unter dem Federauge anheben oder den Quer-
lenker unten abstitzen und den Kadett einige Zentimeter ablassen und den
zusammengeschobenen D&mpfer herausnehmen. Zusammen mit dem Ein-
bau des neuen Dampfers sollte man méglichst die Gummipuffer der oberen
Lagerung erneuern. Falls der Dampfer nicht ausgewechselt wird, priifen,
ob das untere Gummilager noch einwandirei ist. Falls nicht, muB woh! oder
Ubel der ganze Dampfer ersetzt werden. Vor Einbau des Dampfers unteren
Gummipuffer (der oberen Lagerung) aufstecken. Unteren Querlenker unter
Federauge anheben und den zusammengeschobenen Dampfer einsetzen.
Die untere Befestigungsmutter ist durch eine Federscheibe gesichert. Die
obere Befestigungsmutter, die selbstsichernd ist, muB unbedingt ersetzt
werden, da sonst keine Selbsthemmung vorhanden ist. Bei Original-Opel-
Dampfern wird die obere Befestigung so weit zusammengespannt, bis der
Abstand von Oberkante Mutter zur Stirnfliche des Gewindezapfens 11,5 mm
betragt; flir andere StoBdampfer gelten die entsprechenden Herstelleran-
gaben.

Wagen hochbocken und unter Hinterachse mit Bock oder dergleichen ab-
stlitzen. Abdeckung im Kofferraum zuriickschlagen. Obere Befestigungsmutter
abschrauben, mit zweitem Schlissel untere Mutter festhaiten. Dann untere
Mutter entfernen. Mit Schraubenzieher Gewindezapfen festhalten. Mutter an
unterer Dampferbefestigung 16sen und mit Tellerscheibe und Federring ent-
fernen. D&mpfer zusammenschieben und mit Gummilager von seinem Zapfen
nach hinten abdriicken. Beim Einbau beachten: An oberer Dampferbefesti-
gung Mutter auf Gewindezapfen so weit festziehen, bis der Abstand zwischen
Oberkante Mutter und Stirnfliche Gewindezapfen 14 mm betragt (bei Origi-
nal-Dampfern). Dann die obere Mutter (Kontermutter) festziehen.

Im allgemeinen sind serienméaBige StoBdampfer, da sie in der Herstellung
nicht viel kosten diirfen, nicht der Weisheit letzter SchiuB in bezug auf Halt-
barkeit (Dichtigkeit) und Wirksamkeit. Wer viel und schnell fahrt, insbeson-
dere bei sportlichen Wettbewerben oder auf schlechten StraBen, sollte sick
Uberlegen, ob er sich nicht andere StoBdampfer einbaut. Wir denken hierbei
vornehmlich an Bilstein-Gasdruck-StoBdampfer, die Boge-StoBdampfer ,auto-
matic-TS" (fir Kadett B Baujahr 65—67 vorne Typ 27-347-5, hinten 27-348-5,
ab Baujahr 67 vorne Typ 32-064-5, hinten 32-065-5), von Fichtel & Sachs die
+Saxilent-DC“-StoBdampfer oder die Koni-StoBdampfer ,Special D* (fur
Kadett B bis Baujahr 67 vorne Typ 80 A-2045, hinten 80 A-2046, ab Baujahr 68
vorne Typ 80-1580, hinten 80-1997 oder fiir sportliche Fahrweise vorne Typ
80 A-2045 und hinten 80 A-2047). Die Koni-StoBdampfer sind zwar teuer (je
Paar einschl. Mehrwertsteuer zwischen 135,— und 145,— DM), aber nachsteli-
bar, mithin langlebiger. Zu empfehlen ist zu Anfang die weichste Einstellung,
was einem immer noch ziemlich hart vorkommen wird. Die Serien-StoB-
dampfer flr den Caravan sind die gleichen wie jene flr die Limousine, so daB
in dieser Beziehung ein Austausch keinen Nutzen bringt.
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Die Lenkung

Steuerimannswissen

Der wichtigste Teil der ganzen Lenkanlage ist das Lenkgetriebe. Es sitzt
unten sozusagen als Endpunkt der Lenkséule (Lenkspindel) und soll die dre-
hende Bewegung des Lenkrades in eine hin- und hergehende Bewegung fiir
das Einschlagen der Rédder umwandeln. Beim Kadett wurde dafiir eine Zahn-
stangenlenkung verwendet. Das Prinzip ist einfach: Die Lenkspindel wird
durch ein elastisches Stahlscheibengelenk mit einem Ritzel (kleines Zahnrad)
verbunden. Wenn dieses gedreht wird, verschiebt es eine verzahnte Stange,
deren Zdhne mit den seinen ,kdmmen“. Links und rechts auBen mit der
Zahnstange sind die Spurstangen gelenkig verbunden. Diese wiederum
schlagen die Réder ein. Das Gehause, in dem sich Ritzel und Zahnstange mit-
einander verzahnen, ist mit dickwandigen Gummiringen (zur Gerausch-Iso-
lierung) mit je zwei Schrauben am Vorderachskérper befestigt.

Eine federbelastete Lagerschale aus Bronze preBt die Zahnstange gegen das
Ritzel, wodurch einmal Spiel im Lenkgetriebe verhiitet wird und zum anderen
FahrbahnstoBe weitgehend vom Lenkrad ferngehalten werden. Der Feder-
druck kann durch Verstellen einer Einstellschraube veridndert werden. Im
Gegensatz zu anderen Lenkgetrieben, die zur Schmierung mit einer Olfiillung
versehen sind, die zu kontrollieren ist, braucht die werksseitig mit Fett ein-
gesetzte Zahnstangenlenkung des Kadett nicht gepriift werden.

Nach und nach hat es sich fast liberall eingefiihrt, die Sturstangen-Gelenk-
kdpfe wartungsfrei zu machen, und so ist es auch beim Kadett. Die Kugel-
kopfe werden von Kunststoffschalen eingefaBt. Diese sind so beschaffen, daB
sie Vibrationen und kleine Ausschlage elastisch mitmachen, fiir gréBere Aus-
schlage (durch Lenkung und Federung) aber geniigend abriebfest sind. Eine
Fett-Dauerfiillung unterstiitzt die Schmierung, soll aber vor allem gegen das
Eindringen von Schmutz, Wasser und Salz schiitzen. Im allgemeinen machen

Zahnstangen-
Lenkgetriebe

Die Spurstangen

Die wartungsfreie
Zahnstangenlenkung
im Schnitt: Unten von
vorn, oben von der
Seite gesehen. Dle
Zahlen bedeuten:

1- Ritzel m. Verzahnung,
2 - elast. Stahlschei-
bengelenk, 3 - Zahn-
stange, 4 - Feder,
driickt gegen Lager-
schale, 5 - Einstell-
schraube, 6 - Gegen-
mutter dazu, 7 - selbst-
schmierende Sinter-
metallbuchse (Leicht-
metall), 9 - AnschluB
fir Lenkspindel zum
Lenkrad.

Die Lenkspindel ist ab
Sept. 67 aus Sicherheits-
griinden zusammen-
stauchbar.



Links und rechts am
Gummischutzbalg der
Lenkung die im Text
erwlhnten Drahtringe.
Ihr richtiger Sitz ist
wichtig zum Schutz
der Zahnstange.

Auf dem Gehéuse oben
sieht man Nachstell-
und Kontermutter fiar
die Lenkung. Rechts
unten im Bild der
linke untere Quer-
lenker (von vorn
gesehen).

Gummibalge
der Lenkung
priifen
Pflegearbeit Nr. 27

Lenkungsspiel
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die wartungsfreien Spurstangengelenke keinen Kummer mehr, Riickschlage
sind aber mdglich und kiindigen sich durch Knarren und Quietschen an. Dann
muB die betreffende Spurstange komplett ausgewechselt werden. Gelegent-
lich muB Uberprift werden, ob die Gummibalge, die an den duBeren Spur-
stangengelenken die Fettfiillung enthalten, nicht verletzt sind. Sonst missen
sie erneuert werden. Die Spurstangen lassen sich nur mit besonderen Kugel-
bolzen-Abziehern ausbauen, also Werkstattsache.

Diese Gummibalge sitzen auf jeder Seite des Lenkgehauses. Man sieht sie,
wenn man von vorn unten gegen den Wagen schaut. Sie umhiillen einerseits
die jeweilige Spurstange und andererseits das Lenkgehéuse, dienen also dazu,
letzteres gegen das Eindringen von Schmutz und Nésse abzudichten. Der
Sitz der Gummibélge wird durch Drahtringe gesichert.

Wir empfehlen, diese Drahtringe etwas haufiger als nur alle 10000 km zu
kontrollieren, denn sie machen keinen stabilen Eindruck. DaB einer der
Gummibalge von seinem auBeren Sitz gerutscht ist, sieht man daran, daB zwi-
schen Spurstange und Gummibalg ein ringférmiger Spalt klafft. Dann muB
der Gummi zurilick auf das Kugelgelenk der Spurstange geschoben werden.
Der Ring ist dann zu spreizen (z. B. mit der Kombizange) und auf jene
Stelle zu setzen, wo in dem zylindrischen Kdérper eine Ringnut vorhanden ist.
Die beiden Enden der Drahtringe missen in Richtung der Einstelischraube
weisen, also nach schrag vorn oben. Priifen, ob auch nach Lenkradeinschlag
die Gummibalge festsitzen.

Die Zahnstangen-Lenkung darf kein Spiel aufweisen. Wenn das Lenkrad be-
wegt wird, muB sich das ohne Spiel (ohne ,toten Gang“) sofort auch auf die
Rader Ubertragen. Wie bei allen mechanischen Teilen des Wagens nutzt sich
allmahlich auch die Lenkung ab. In diesem speziellen Fall wird ein Nachstel-
len erforderlich, wenn nach ladngerer Laufzeit ein VerschleiB der Gleitflichen
der erwdhnten Lagerschale auf der Zahnstange oder der Zahnstangen- und
Ritzelverzahnung auftritt. Der groBte VerschleiB stellt sich dabei immer im
Mittelbereich der Lenkung ein.



Schrag oben auf dem Lenkgehé&use sitzt die Nachstellmutter. Durch Hinein-
schrauben (Rechtsdrehen) wird der Federdruck auf der Zahnstange erhéht
und etwaiges Spie! verringert. Vor dem Nachstellen, das in die Werkstatt ge-
hért, muB die Lenkung genau in Mittelstellung gebracht werden. Dazu mus-
sen die Lenkradspeichen gleichmaBig schréag nach unten zeigen.

Dann wird die groBe Gegenmutter gelost und um einige Gewindegange zu-
rickgeschraubt. Hierzu verwendet die Werkstatt einen Spezialschliissel, denn
ein normaler Schraubenschliissel mit der Weite 42, der hier erforderlich ist,
wére schon gewaltig groB. Danach wird die Einstellmutter bis zum fihlbaren
Widerstand festgezogen. Hierdurch wird zunachst ein Blockieren der Len-
kung erreicht, was aber erforderlich ist, weil die Einstellung mit sich 16sender
Mutter dann feiner erfolgen kann. Nun wird die Einstellschraube um 20 bis
30 Grad (entspricht etwa 1'/2 Umdrehung) zuriickgedreht und geprift, ob
sich die Zahnstange im ganzen Lenkbereich frei bewegen laBt. Falls dies
nicht der Fall ist, wird die Schraube vorsichtig soweit zuriickgedreht, bis ge-
rade diese freie Beweglichkeit erzielt wird. Dann Einstellschraube mit
Schliissel festhalten und Gegenmutter festziehen. Vorgeschriebenes Anzugs-
moment: 7 mkg. Dabei darf sich die Einstellschraube nicht wieder verdrehen!

Jedes der beiden Vorderrader hat die Tendenz, nach auBen wegzulaufen,
hervorgerufen durch ihre Schragstellung (Sturz) und durch den Fahrwider-
stand. Um das zu verhindern, ste!lt man sie vorn ndher zusammen als hinten.
Sie laufen also sozusagen aufeinander zu. Ist die Vorspur zu groB oder zu
klein, verschleiBen die Reifen schneller, auch wirkt es sich ungiinstig auf das
Lenkverhalten aus. Der Abstand der Vorderrdder voneinander wird an den
Felgen gemessen. Sie miissen bei leerem Wagen vorn 0,7 — 2,7 mm naher
zusammenstehen als hinten. Die Vorspur kann exakt nur in der Werkstatt ge-
messen und eingesiellt werden.

Zum Einstellen der Vorspur werden in der Werkstatt die Klemmschrauben an
den &uferen Spurstangengelenken gelést und die Spurstangen entsprechend
verdreht. Grundsétzlich gilt dabei: Rechtsdrehen (jeweils von der Seite des
Wagens zus gesehen) der Spurstange vergroBert die Vorspur, Linksdrehen
verklsinert sie.

Mit Sturz bezeichnet man eine leichte Schragstellung der Vorderrader. Sie
stehen unten naher zusammen als oben, was bewirken soll, daB die Rader
nicht die Tendenz belkommen sollen, von den Radlagerzapfen abzulaufen.
Der Vorderradsturz wird am Kugelgelenkflansch (obere Achsschenkellage-
rung) eingestellt, wo er mit dem oberen Querlenker verbunden ist. Dazu wer-
den die beiden Sechckantschrauben gelést und der Flansch um 180 Grad ge-
dreht (Schraubenlécher sind dafiir auBBermittig versetzt). Es gibt auf Grund
dieser Anordnung nur zwei Einstellméglichkeiten fiir den Sturz.

Der Nachlauf: Er soll dafiir sorgen, daf sich jedes Vorderrad nach Kurven-
einschlag oder nach StéBen, die das Rad aus der Richtung brachten, von
selbst wieder in die Geradeausrichtung einstellt (geschlepptes Rad, Tee-
wagen-Effekt). Bewirkt wird dies durch eine leichte Schragstellung des Achs-
schenkels gegen Fahrtrichtung. Beim Kadett wird der Nachlauf durch un-
gleichméBiges Beilegen von neuen Ausgleichsscheiben jeweils auf beiden
Seiten des oberen Querlenkers eingestellt. Einstellen von Sturz und Nach-
lauf ist nur in der Werkstatt moglich.

Lenkung nachstellen

Vorspur messen
Ptlegearbeit Nr. 43

Sturz und Nachlauf
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Aufbau
der Bremsen

Der Bremskraft-
verstirker

Jedes Rad hat zwei
Einstellschrauben fir
dle Bremsen. Hier wird
am rechten Hinterrad
der Ringschliissel

SW 17 auf die hintere
Nachstellschraube

far die hintere
Bremsbacke gesetzt.
In Bildmitte ist die
Befestigung der Brems-
tragerplatte an der
Hinterachse zu erken-
nen. Im Bild links
unten ist ein kurzes
Stick des Handbrems-
seilzuges sichtbar, der
an dieser Stelle in die
Bremstragerplatte
geflhrt [st.

Dle Bremsen (2. Tell)

Backen und Belage

Wie die hydraulische Bremse funktioniert, wissen Sie? Wenn der FuB das
Pedal niederdriickt, preBt eine vor dem Pedal liegende Verbindungsstange
einen Kolben in den Hauptbremszylinder. Dadurch wird die Bremsflissigkeit
zu den Bremszylindern jedes Rades gedriickt. Dort geschieht das Um-
gekenrte: Die Flissigkeit treibt die Kolben aus den Zylindern, womit die
Bremsbacken gegen die Trommel bzw. die Bremsklétze gegen die Scheibe
gedriickt werden. Wird das Pedal entlastet, bringen Riickzugsfedern die Bak-
ken oder Klotze und damit die Kolben wieder in die Ausgangsstellung. Die
Vorder- und Hinterradbremsen des Opel Kadett sind sogenannte Simplex-
Bremsen, d. h. die beiden Bremsbacken jeder Radbremse werden von nur
einem Radbremszytinder betatigt.

An der Vorderradbremse ist der Bremsdruckschiauch unter Verwendung
eines Kunferdichtringes direkt in den Radbremszylinder eingebaut. Die Vor-
derrad-Bremstrommel!n sind mit der Radnabe vernietet. Das Spiel zwischen
Kolbenstange und Hauptbremszylinderkolben und damit auch der Leerweg
des Bremspedals ist konstruktiv festgelegt und kann nicht verandert werden.
Die Kolbenstange ist in einem Lagergehéduse wartungsfrei in Kunststoff-La-
gerschalen drehbar gelagert und mit diesem am Bremspedal befestigt. Das
Lagergehiuse und die Kolbenstange sind fest miteinander verbunden. Bei
zu groBem Leerweg, d. h. bei ausgeschlagenen Lagerschalen im Gehause,
muB Kolbenstange und Lagergehause als Ganzes ersetzt werden.

Bei der Scheibenbremse werden die flachen Beldge gegen eine flache
Bremsflache gedriickt, was keinen selbstverstarkenden Effekt hervorruft.
(Dagegen nimmt die umlaufende Trommel der Trommelbremse den gegen
sie auflaufenden Bremsbacken mit, was den AnpreBvorgang verstérkt.) Mit
der Einfiihrung der Scheibenbremsen wurde daher, vor allem bei schweren




Wagen, ein gesonderter Bremskraftverstirker (Servobremse) erforderlich.
Dieses Zusatzgerat, wie im Bild S. 142 gezeigt, kommt ab Baujahr 1967 zum
Einbau und tragt die Bezeichnung ATE T 51; Hersteller A. Teves, Frankfurt.
Zur Wartung ist an der Anlage nichts vorgesehen. Die Werkstatt ist angewie-
sen, bei Arbeiten an der Anlage darauf zu achten, daB ein Riickschlagventil,
welches in der Unterdruckleitung sitzt, mit einem darauf markierten Pfeil in
Richtung Saugrohr zeigt. Wissen muB man natirlich, daB die Anlage keine
Bremskraft liefert, wenn der Motor steht. Beim Abschleppen wegen defekten
Motors muB man also daran denken, daB die erforderliche FuBkraft wesent-
lich gréBer geworden ist.

Gebraucht werden: Wagenheber, 17-mm-Gabel- oder Ringschlissel.

Eines schénen Tages werden Sie beim Wagen mit Trommelbremsen das Ge-
flhl haben, daB ihr rechter FuB das Bremspedal weiter als sonst durchtreten
muB. Wenn Sie das merken, sind Sie ein aufmerksamer und technisch gefuhl-
voller Mensch. Normalerweise gewdhnt man sich an jede Verédnderung, die
sehr langsam vor sich geht. Zwei Ursachen gibt es fir den gréBeren Pedal-
weg: Der BelagverschleiB ist soweit fortgeschritten, daB die Bremsbacken
einen immer groBeren Weg brauchen, bis sich ihr Belag an die Trommel an-
legen kann — dann muB die Bremse am Rad nachgestellt werden. Die andere
Ursache: Luft in den Bremsleitungen. Siehe Abschnitt »Entliften”.

Das Einstellen der Trommelbremsen muB an allen vier Radern erfolgen. Hier-
zu ist der Wagen an der jeweiligen Seite hochzubocken. Noch besser geht es
auf einem Kreuzheber, der alle vier Rader freilaBt. Eingestellt wird an einem
Sechskantkopf, der etwa auf der halben Héhe innen an den Bremstrommeln
(an der sogenannten Bremstrigerplatte) sitzt. Hierbei wird innerhalb der
Bremse ein Exzenter verstellt, der die Bremsbacken jeweils starker spreizt.
Wichtig: Fir jede Bremsbacke jeden Rades ist eine Einstellschraube zu be-
tatigen. Im Bereich der Einstelischraube fiir jeden Exzenter ist am Bremstra-
gerplatten-Umfang ein Pfeil eingepragt. Ein Pfeil gibt die Drehrichtung des
Exzenters zum Einstellen der Bremsbacken an. Man soll aber nicht lange
nach dem Pfeil suchen. Er ist schon im sauberen Zustand der Bremstrommel
kaum zu erkennen. Er weist auBen an jeder Einstellschraube nach unten und
in dieser Richtung ist der Schliissel jeweils zum Nachstellen zu drehen.
Grundisétziich ist an jeder Vorder- und Hinterradbremse zu beachten: Das
Rad muB wahrend des Einstellens bei der vorderen Bremsbacke vorwérts
und bei der hinteren Bremsbacke riickwirts gedreht werden.

Nun das Einstellen selbst: Vordere Bremsbacke durch Einstellexzenter in
Pfeilrichtung einstellen, bis sich die Bremstrommel bzw. das Rad im Vorwarts-
richtung schwer drehen I4Bt. AnschlieBend Einstellexzenter entgegen Pfeil-
richtung zurickstellen, bis die Bremstrommel, in Vorwdrtsrichtung gedreht,
ohne zu schleifen gerade frei lauft. Dann: Gleiche Einstellung an der hinteren
Bremsibacke vornehmen. Dabei beim Einstellen, ebenso wie beim Zuriick=
stellem, Rad in Rlckwdrtsrichtung drehen. Wéhrend des Einstellvorganges ist
das Bremspedal mehrmals kraftig niederzutreten, damit die Bremsbacken
gleichmaBig an der Bremstrommel zur Anlage kommen.

Vor dem Einstellen priifen, daB die Bremstrommel vollkommen frei lauft, an-
dernfalls Bremsbacken entsprechend zuriickstellen. Die Trommel muB sich
vorwarts und riickwarts frei drehen lassen. Gleich nach dieser Nachstellarbeit
Probeffahrt: Wirkung der Bremsen kontrollieren.

Bremsen
einstellen
Pflegearbeit Nr. 40
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Das Nachstellen der
Handbremse wird unter
dem Wagen an diesem
Ausgleichsstiick vor-
genommen und bietet
keine Probleme. Reicht
das Nachstellen hier
nicht mehr aus, sind
vermutlich die Brems-
beldge verschlissen
und miissen dann an
beiden Hinterradern
erneuert werden. Bei
Verrostung des Aus-
gleichstlickes mit Rost-
umwandier behandeln
(S. 24).

Handbremse
einstellen

Bremstrommeln
und Beldge
reinigen
Pflegearbeit Nr. 38
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Gebraucht werden: Wagenheber, Unterstellgerét, 13-mm-Gabelschilissel.
Voraussetzung hierfir ist, daB die Hinterradbremsen richtig eingestelit sind.
Die Schwierigkeit besteht darin, daB der Wagen hinten mit beiden Réadern
hochgebockt werden muB. Am einfachsten ist das natiirlich mit einem Kreuz-
heber einer Tankstelle. Doch kann man den Wagen wechselseitig mit dem
Wagenheber hochbocken, wenn man ihn dazu unter der vorderen Aufhén-
gung der Hinterradfeder oder unter dem seitlichen, verstarkten Rahmen-
langstrager jeweils mit einer kraftigen Kiste oder mit einem Bock unterstitzt.
Vorderrader gut gegen Abrollen sichern.

Dann: Handbremshebel I6sen und Bremsseil auf Gangigkeit untersuchen. Auf
jeder Seite sind ndmlich zwei Umlenkstellen vorhanden, die nicht gerade zur
guten Ubertragung der Handbremskraft beitragen, wenn die Fiihrungen nicht
mit Fett geschmiert sind. An dieser Stelle dirfte also das Fahrwerk nicht ab-
schmierfrei sein. Wo sich das Bremsseil in die beiden Seile zu den Radern
gabelt, sitzt der sogenannte Bremsseilausgleich. Hier wird die Kontermutter
an der Gewindestange geldst, und zwar entweder die vordere oder hintere,
je nachdem, ob das Seil gspannt oder entspannt werden muB.
Handbremshebel um 2 bis 3 Rasten anziehen. In dieser Stellung Bremsseil-
ausgleich durch die beiden Muttern so einstellen, daB die Bremswirkung auf
die Hinterrdder gerade einsetzt. Dabei darauf achten, daB an beiden Hinter-
radern gleiche Bremswirkung vorhanden ist. Nach dem Einstellen Bremsseil-
ausgleich durch vordere bzw. Kontermutter gut festziehen, dabei darauf ach-
ten, daB der Bremsseilausgleich waagerecht liegt. Handbremswirkung durch
mehrmaliges Betdtigen prifen. LBt sich durch Nachstellen des Bremsseiles
am Bremsseilausgleich keine geniigende Handbremswirkung erzielen, so sind
die Bremsbacken an beiden Hinterradbremsen neu zu belegen. Wenn man
sich zum Einstellen der Handbremse unter den Wagen legt, ist groBte Vor-
sicht am Platze (geringe Bodenfreiheit des Wagens).

Gebraucht werden: Wagenheber, Radmutternschllissel mit Griff, Schrauben-
zieher, Hammer, Kombizange, Schrauben-Schlissel SW 22 oder 24.

Zu dieser Arbeit nimmt die Werkstatt die Bremstrommeln ab. Das ist eine
gute MaBnahme, die durchaus nicht beim Wartungsdienst jedes anderen Fa-
brikates (blich ist. Immerhin entsteht beim Bremsen feiner Belag-Abrieb, der
hinausgeblasen werden muB. Dieser Bremsenstaub kann, wenn er sich mit



Feuchtigkeit vermengt, zu ungleichméaBiger Bremswirkung fiihren. Feuchtig-
keit entsteht durch Kondenswasser-Bildung, beispielsweise wenn die heiBe
Bremse nach der Fahrt abkiihlt. Da die Bremsen des Kadett im Verhaltnis zu
seiner Leistung nicht sehr groB sind, werden sie entsprechend héher bean-
sprucht, so daB ihre Reinigung nicht so sehr hinausgeschoben werden sollte.
Fangen wir mit den hinteren Bremstrommeln an. Diese abzunehmen, ist nicht
schwer: Wagen aufbocken, Radkappen und Rad abnehmen (Wagen sicher-
heitshalber zusétzlich unter Hinterachse oder seitlichem Rahmenlangstrager
unterstitzen). Dann von den Radbolzen Federklammern abziehen. Am besten

dazu mit Schraubenzieherklinge unter die Federose fahren, aufpassen, daB -

Klammer nicht wegfliegt. Trommel abnehmen (Handbremse Isen).

Vorderrad: Rad und Radnabenkappe (Bild Seite 219) abnehmen. Dann Splint
herausziehen (Kombizange) und Achsschenkelmutter mit 22- oder 24-mm-
Schilssel abschrauben. Sicherungsscheibe entfernen, Bremstrommel ab-
nehmen. Rad kann an Trommel bleiben. An der Trommel ist die Vorderrad-
nabe angenietet, in welcher der Kugelkafig des duBeren Radlagers sitzt.

Nach dem Wiederaufsetzen der Trommel muB das Vorderradlagerspiel ein-
gestellt werden (siehe Kapitel ,Vorder- und Hinterachse"). Vor dem Auf-
setzen der vorderen Bremstrommel sollten die Laufringe einschlieBlich der
Kugelkéfige der Radlager ganz mit Walzlagerfett bestrichen und gefiillt wer-
den. Ohne Fett miissen aber die Hohlrdume der Nabe bleiben. Der Kugelkafig
des inneren Lagers muB im eingefetteten Laufring fest eingesetzt sein, damit
er beim Aufsetzen der Trommel nicht herausgleiten kann.

Vor dem Aufsetzen der hinteren Bremstrommel sollte der Zentriersitz der
Achswelle hauchdinn mit Abschmierfett bestrichen werden. Die Trommeln
miissen wieder mit den gleichen Léchern auf die gleichen Bolzen kommen
(vorher markieren), damit sich Wucht-Verhaltnisse nicht andern.

Die abgenommenen Trommeln werden ausgeblasen (Druckluft) bzw. mit
einem nicht fettigen Lappen sauber ausgewischt.

Sind Riefen in der Trommel, muB sie erneuert oder ausgedreht werden
(héchstzulassiger Innendurchmesser nach dem Ausdrehen: vorn und hinten
200,8 mm). Die Beldge werden - falls erforderlich — mit feinem Schmirgel-
leinen gereinigt.

a1

Auf dem Bild links
unten die offene Vor-
derradbremse:

1 - Gummistaubkappe,
2 - Radbremszylinder,
3 - Bremsbacke,

4 - Rickzugteder,

5 - Einstell-Exzenter,
mit der Einstell-
schraube verbunden,
6 - Haltefeder, 7 - Un-
tere Rickzugsfeder,

8 - Statzplatte fir die
Bremsbacke.

Auf dem rechten Bild
die Teile der Hinter-
radbremse bel abge-
nommener Trommel:

1 - Gummistaubkappe,
2 - Radbremszylinder,
3 - Bremsseilhebel,

4 - hintere Bremsbacke,
5 - Haltefeder. 6 - un-
tere Rickzugfeder,

7 - Stitzplatte, 8 - vor-
dere Bremsbacke,

9 - Druckstange

(tar Handbremse),

10 - Riackzugfeder.




Bremsbelage
auf VerschleiB
priifen
Pflegearbeit Nr. 39

Bremsbelige
erneuern

Bremsen
entliiften
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Das relativ leicht auszufiihrende Abnehmen der Bremstrommeln beim Opel
Kadett macht es natiirlich auch méglich, den Zustand der dann offen liegen-
den Bremsbelage zu priifen. Belage dirfen nicht zu stark oder zu ungleich-
maBig verschlissen (Riefenbildung?) und nicht bis auf die Nieten abgenutzt
sein. Verschmierte (verdlte oder fettige) Bremsbeldge missen ausgewech-
selt werden. Reinigen mit Benzin oder Abschleifen ist wirkungslos. Brems-
belage dirfen daher nicht mit éligen Fingern berlhrt werden. Das mindert
die Bremswirkung bzw. macht sie ungleichmaBig. Glatte Beldge aufrauhen,
um bessere Wirkung zu erzielen, ist zwecklos. Glatte — auch wenn sie
schwirzlich erscheint — bedeutet, daB die Oberflache gut tragt. Nur Original-
Opel-Bremsbelage sollten verwendet werden. Jede Automobilfabrik 1aBt sich
Bremsbelage mit anderen, speziell firr ihre Fahrzeuge entwickelten Belagen
liefern. Zusammensetzung und Reibwerte sind daher verschieden.

Hinausschieben des Neubelegens von Bremsen ist gefahrlich und teuer: Un-
kontrollierte ungleichmaBige Bremswirkung, wenn Beldge zu weit abgeniitzt.
Freiliegende Nieten beschédigen die Trommel. Bei Opel ist es dblich, die
Bremsbacken neu zu belegen. Man findet bei anderen Werken die Gepflogen-
heit, gleich die ganzen Backen auszutauschen. Wichtig ist, daB immer alle
Belage einer Achse — also jeweils immer vier, weil in jedem Rad zwei Brems-
backen vorhanden sind — gemeinschaftlich ausgewechselt werden. Das ist
keine Geldschneiderei, sondern unerlaBlich fir gleichmaBige Bremswirkung.

LaBt sich das Bremspedal zu tief durchtreten, ist Luft in die Leitungen oder
Bremszylinder eingedrungen. Es |48t sich auch feststellen, wenn das Pedal
beim Betitigen sozusagen federt. Erste Kontrolle vor dem Entliiften: Ist
Bremsfliissigkeitsbehélter gefullt? Moglicherweise war der Stand zu tief ab-
gesunken, so daB von dort aus Luft eingedrungen ist. Wahrend des Entldf-
tens muB der Behilter standig ganz gefiillt gehalten werden. Entliften allein
ist zwecklos, wenn die Bremse nicht ordnungsgemaB eingestellt ist.

Durch das Entliften soll, wie schon der Name verrat, die Luft wieder aus der
Bremsanlage herausgebracht werden. Ein zweiter Mann driickt mit dem
Bremspedal pumpenderweise die Flissigkeit aus den Leitungen, bis sie keine
Luftblaschen mehr mit sich bringt. Wichtig ist die Reihenfolge: linkes Hinter-
rad, rechtes Hinterrad, rechtes Vorderrad, linkes Vorderrad.

Hier wird an der linken Hinter-
radbremse das Entlifterventil
gedfinet, damit beim Entliiften
Bremsfliissigkeit durch den
Schlauch in das Gefa8 flieBen
kann. Hierbei soll Luft aus der
hydraulischen Anlage entfernt
werden, falls die Bremswirkung
dadurch beeintrachtigt ist oder
nach Arbeiten an den Leitun-
gen oder den Bremszylindern
der Bremsanlage. Letzteres
sollte allerdings der Werkstatt
vorbehalten bleiben.




Der Gang der Handlung ist folgender: Entfernen der Schutzkappe von den
Entlifter-Ventilen. (Diese vorher mit Lappen sdubern.) — Schlauch iber den
Ventil-Nippel schieben. - Schlauchende in GlasgefaB stecken. Das Gefa
muB schon mit Bremsfliissigkeit gefiillt sein, damit beim folgenden ,Pedal-
pumpen” keine Luft in die Leitung zuriickgesaugt wird. Das Schlauchende
muB also in der Flussigkeit liegen. — Mit 9-mm-Gabelschliissel Entlfter-Ventil
etwa /2 Umdrehung 18sen. Auf Zuruf des Mannes am Rad féngt der Mann
mit dem Bremspedal zu pumpen an (schne!l treten, langsam zurlickkommen
lassen). — Beobachtet der erste Mann, daB mit der Fliissigkeit keine Luft-
blasen mehr herausgedriickt werden, ruft er ,Halt!“. — Der zweite Mann muf3
das Pedal in seiner tiefsten Stellung getreten lassen. — Der erste schlieBt das
Entliifter-Ventil. — Schlauch abziehen, Staubkappe wieder aufsetzen.

Nach jeder Radentliiftung ist der Bremsflissigkeits-Vorratsbehélter wieder
weit genug aufzufiillen. Sonst sinkt das Niveau so weit ab, daB wieder Luft
in die Leitungen gerat. Original-Opel- bzw. ATE-Bremsflissigkeit gibt es in
der Werkstatt oder in Zubehdr-Geschaften zu kaufen.

Mit dem Kadett B ab August 1965 sind auch Scheibenbremsen lieferbar. Vor
allem drei Vorziige hat die Scheibenbremse: Sie ist standfester, weil Brems-
beldge und Bremsscheibe offen im Luftstrom liegen und besser gekihlt wer-
den. Bei Bergabfahrten hilt die Bremswirkung auch bei Dauerbelastung lan-
ger an (kein ,fading"). Zweitens ist die Bremswirkung einer Achse gleich-
maéBiger, d. h. rechte und linke Radbremse haben praktisch die gleiche Wirk-
samkeit, was bei Trommelbremsen nicht unbedingt der Fall ist. Diese gleich-
maBige Bremswirkung macht sich insbesondere beim Abbremsen aus hoher
Geschwindigkeit (Notbremsung) vorteilhaft bemerkbar. Drittens ist die Schel-
benbremse wartungs- und nachstellfrei.

Dieser letzte Punkt darf aber nicht dariiber hinwegtduschen, daB die Belage
bei der Scheibenbremse schneller verschleiBen als bei der Trommelbremse.
Das ist schlieBlich kein Wunder: Die Bremsflache der Belédge ist wesentlich
kleiner als bei den Bremsbacken der Trommelbremse, weswegen auch mehr-
fach héhere Driicke erforderlich sind. Bei scharfer Fahrweise kénnen Schel-
benbremsbelage schon nach 10 000 bis 12 000 km erneuerungsbediirftig sein.
Bei normaler Fahrweise kann man es auf das Doppelte und mehr bringen.

Von auBen |48t sich die noch vorhandene Belagdicke am besten nach Abneh-
men des Rades erkennen. Dann sieht man aus Richtung des Bremssattels —
unter der kreuzférmigen Spannfeder —, was Belag ist und was Bremsscheibe.
Der Belag liegt auch in nichtgebremstem Zustand eng an der Scheibe an.

Der eigentliche Bremsbelag sitzt auf einem Belagtrager, der mit Osen zur
Halterung versehen ist. Beide ~ zusammen verklebt — sind im neuen Zustand
ca. 15 mm dick, wobei der Belag ca. 10 mm und die Tragerplatte 5 mm miBt.
Wenn ein Belag innerhalb eines Bremssattels bis auf 2 mm abgefahren ist
(zusammen mit der Tragerplatte also 7 mm), sind im Interesse gleichmaBiger
Bremswirkung die Beldge beider Vorderradbremsen zu erneuern. Im allge-
meinen nutzen sich alle vier Beldge gleichmaBig ab. Zur genauen VerschleiB-
prifung sollten die Belage herausgenommen werden. Verdite oder gerissens
Beidge missen ausgewechselt werden. Belage, die sich an den Ecken etwas
von der Belagplatte geldést haben oder ganz feine Risse aufweisen, konnen
noch verwendet werden. Es kann sein, daB die Beldge ungleichmaBig ab-
genutzt sind, weil auf eine Seite der Bremsscheibe mehr Schmutz und Staub

Die Scheiben-
bremse

231



Die Scheibenbremse,
am linken Vorderrad
in Fahrtrichtung
gesehen. Die Zahlen
bedeuten: 1 - Brems-
scheibe, 2 - Abschirm-
blech, 3 - Bremssattel
(enthait zwei Brems-
zylinder), 4 - Befesti-
gungsschrauben der
Bremssattelhalften,

5 - Kreuzférmige
Spreizfeder, 6 - Oberer
Haltestift fir Brems-
beldge, 7 - Unterer
Haltestift, 8 ~ Fiih-
rungsloch far inneren
Belagtrager, 9 - Fih-
rungsloch fir auBeren
Belagtrager.

Auf dem rechten Bild
noch ein Blick aus der
Néhe auf den Brems-
sattel. Dle kreuzfér-
mige Spreizfeder ist
herausgenommen

(in der Hand links
oben), nachdem zuvor
der obere Haltestift mit
einem schmalen Durch-
schlager herausgetrie-
ben worden war (fOr
das Foto wleder ein-
geschoben). Der linke
weiBe Pfeil zeigt auf
die Bohrung, in die der
Durchschldger zum
Heraustrelben ein-
gesetzt wird. Der
Schraubenzieher zelgt
auf den linken Brems-
belag, In der Mitte ist
dle starke Brems-
schelbe erkennbar. Der
welBe Pfell rechts oben
zelgt auf die Entldf-
tungsschraube zum
EntiGften der Brems-
anlage.
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kommt als auf die andere, die durch ein Blech abgeschirmt ist. In diesem
Fall missen beide Belage ausgewechselt werden.

Unter Umsténden kdnnen zwischen Scheibe und Belag Fremdkdrper (Sand-
kérnchen) eindringen, was zu Bremsquietschen flihrt. Verschwindet das
Gerdusch nicht, so hat sich der Sand in den Belag gefressen. In diesem Fall
sollte die Werkstatt den Belag s@ubern oder auswechseln. Bremsenquietschen
liegt auch daran, daB sich ein Kolben im Brems-Zylinder verdreht hat. lhn in
richtige Stellung zu bringen, ist Werkstattsache (Spezialwerkzeug).

Wir haben im Verlauf dieses Buches unter anderem auch empfohlen, die Wa-
gen-Unterseite mit einem Korrosionsschutzmittel zu behandein. Wird das bei
einem Wagen mit Scheibenbremsen ausgefiihrt, miissen die Scheibenbrem-
sen abgedeckt werden (altes Packpapier, alte Lumpen). Wihrend die Brems-
scheiben zur Not noch mit Spiritus gereinigt werden kdnnen, missen ver-
schmierte Belage ausgewechselt werden. Sonst wird die Bremswirkung ge-
fahrdet. Das Absprithen der Wagen-Unterseite mit mineralischen Olen haben
wir ohnedies aus unseren Vorschldgen ausgeklammert.

So funktioniert die Scheibenbremse: Beim Betétigen des Bremspedals wird
der im Hauptbremszylinder entstehende Druck auf die Kolben in den Brems-
zylindern beiderseits der Bremsscheibe weitergeleitet. Dadurch verschieben
sich die Kolben und driicken die Bremsbeldge von beiden Seiten gegen die
11 mm starke Bremsscheibe. Beim Entlasten des Bremspedals 16sen sich die
Bremsbelage und Kolben bis auf ein ganz geringes ,Liftspiel* (ca. 0,15 mm)
von der Bremsscheibe. Die GréBe des Liiftspiels beeinfluBt den Bremspedal-
weg. Deswegen ist bei zu groBem Pedalweg auBer der Entliiftung auch der
Seitenschlag der Bremsscheibe zu kontrollieren.

Die Nachstellung eines Belages erfolgt durch den ihn betatigenden Kolben,
wobei dieser den Belagtrager um den jeweiligen Betrag der Abnutzung an
die Bremsscheibe nachschiebt. Ein die Rickzugsbewegung begrenzender
Gummiring halt den jeweiligen Kolben bzw. Reibklotz immer dicht an der
Scheibe. Dabei wandern die Kolben je nach dem Grad der Abniitzung des
Belages allméhlich weiter aus dem Zylinder heraus.

Die Bremsscheiben konnen im Laufe des Betriebes Riefen bekommen; erst
wenn diese mehr als 0,4 mm tief sind, sollte die Scheibe ausgewechselt wer-
den. Ein einmaliges fachgerechtes Nachschleifen ist zuldssig. Die Scheibe
darf hdchstens einen Seitenschlag von 0,03 mm aufweisen.

Der Zustand der Scheibenbremsen ist nach der Winterperiode besonders zu
kontrollieren, weil die Auftausalze diese Bremsen stark angreifen.



1. Wagen vorn aufbocken, Vorderrdder abnehmen. An jedem Bremssattel
Haltestifte (siehe Bild) fiir Bremsbeldge mit diinnem Dorn von auBen nach
innen aus Sattel und Belagdsen herausschlagen. Im Gegensatz zu den Draht-
o0sen bei anderen Scheibenbremsen werden die Haltestifte durch geschlitzte
Klemmhiilsen gehalten. Diese sind auf die Stifte aufgerolit.

2. Kreuzférmige Spreizfeder abnehmen.

3. Bremsbeldge mit Ausziehhaken (evtl. selbst anfertiger, der in beide Usen
paBt, herausziehen. Zusammen mit dem Belag werden Blech-Zwischenlagen
(,Anti-Quietsch-Bleche"!) herausgezogen. Deren Einpragung muB beim Wie-
dereinbau oben liegen und mit der erhabenen Seite zum Kolben weisen. Be-
lage markieren, da sie bei einer VerschleiBprifung genau wie vorher wieder
eingesetzt werden missen. Im Schacht werden nun auf beiden Seiten Verdreh-
sicherungsbleche fir die Kolben sichtbar. Diese miissen einwandfrei sitzen.
Sind diese lose, mit Kombizange die vier Nasen des Bleches etwas auf-
biegen. Bleche nicht gegeneinander auswechseln! Sie werden mit Schrau-
benzieherstift wieder in die entsprechende Aussparung bis zum Einrasten
in den Kolben eingedriickt.

4. Mit einer besonderen Zange werden in der Werkstatt beide Kolben gleich-
zeitig zuruckgedrickt. Selbsthilfe ist hier nur fiir den gewissenhaften Prak-
tiker moglich, wenn er diese Kolbenriicksetzzange nicht besitzt. Driickt man
namlich die Kolben mit einem Schraubenzieher o. &. zurlick, kdnnen sie ver-
kanten oder die Bremsscheibe wird beschadigt. Beides muB verhindert wer-
den, am besten: Schraubenzieher vorsichtig an der Bremsscheibe abstiitzen
und mit Klinge den Kolben schrittweise an verschiedenen Stellen hinein-
hebeln. Um evtl. Uberlaufen des Bremsfliissigkeitsbehalters beim Zuriick-
driicken der Kolben zu vermeiden, muB dieser Uberwacht werden (Deckel
offnen).

5. Der neue Bremsbelag wird mit den Blechzwischenlagen in den Gehause-
schacht eingeschoben. (Er muB sich leicht darin bewegen lassen. Evtl. mit
Holzspatel und Pinsel mit Spiritus reinigen.)

6. Oberen Haltestift von innen so einschieben, daB beide Bremsbeldge von
ihm gehalten werden, und bis zum Anschlag einschlagen.

7. Kreuzfeder unter oberen Haltestift fiihren. Unteren Haltestift einsetzen.

8. Dieser Punkt ist ganz besonders wichtig und darf unter keinen Umstanden
vergessen werden: Bei noch stehendem Wagen Bremspedal niederdriicken,
damit Beldge zum Anliegen an der Scheibe kommen. Erst nach dieser erst-
maligen Pedalbetatigung ist Bremswirkung vorhanden.

Mit Bremsbelagen auf den ersten 300 bis 500 km keine Gewaltbremsungen.
sonst wird Lebensdauer der Bremsbelage verkdrzt.

Ab September 1967 ist auf Wunsch ein Bremskraftverstiarker erhéltlich. Er
bezieht seine Kraft iber einen Schlauch aus dem Unterdruck im Saugrohr am
Vergaser. Das Gerat ist wartungsfrei (es sitzt unter dem Bremsfliissigkeits-
behélter).

Die Stérung - ihre Ursache - ihre Abhilfe
A Wagen zieht nach 1 Reifendruck ungleich- Korrigieren bei kalten
rechts oder links maBig Reifen.
beim Bremsen 2 Bereifung ungleichmasig Reifen so untereinander
abgenutzt auswechseln, daB auf jede

Achse gleichmaBig abge-
nutzte Reifen kommen.

Schelbenbremse

Belagwechsel

Stdérungs-
beistand
Bremsen
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Die Storung

~ ihre Ursache

- ihre Abhilfe

3 Verschmierte Belage
4 Unrunde Bremstrommeln

Scheibenbremsen:
S Verklemmter Bremssattel

6 Verschmutzte Schichte
im Bremssattel

Beldge erneuern

Trommeln egalisieren oder
erneuern

Richten
Reinigen

B Bremsen quistschen

1 Falscher Belagtyp

2 Staub und Schmutz in
der Tromme!

Scheibenbremsen:
3 Kolben in Bremssattel-
zylinder verdreht
Bremsscheibe hat Schlag
Verklemmter Bremssattel
Belag uneben

[ K4 I N

Auswechseln nach
Vorschrift

Trommeln mit PreBluft aus-
blasen und mit Schmirgel-
leinen oder Drahtbirste
saubern.

20°-Stellung der Kolben
herstellen

Erneuern

Richten

Abziehen

C Pedalweg zu gro8

Belage abgenutzt

Beldge erneuern

D Pedalweg zu groB,
federndes oder vélliges
Durchtreten

1 Luft in Bremsanlage,
evtl. Bremsfllissigkeit
im Vorratsbehéiter zu
tief abgesunken

2 Undichtigkeit

3 Beschadigte Manschette
im Haupt- oder
Trommelbremszylinder

4 Scheibenbremse: Dichtring
in Bremssattelzylinder
defekt

Bremsen entliften.
Evil. Vorratsbehalter
auffillen

Gesamtes System
kontrollieren

Auswechseln

Erneuern

E Bremsscheibe oder
Trommel wird zu heiB

1 Siehe D 4

2 Siehe A6

3 Spreizfeder In Scheiben-
bremsen-Sattel defekt

4 Erlahmte Rickzugfedern
in der Trommel

5 Gummiteile gequollen
(ungeeignete Brems-
flissigkeit)

Auswechseln

Auswechseln
Bremsanlage mit Original-
flissigkelt durchspilen
Gummitelle, auch Boden-
ventil, erneuern

F Schlechte Brems-
wirkung bei hohem
FuBdruck

1 Belag verélt

2 Beldge abgenutzt

Radlagerdichtung und
Beldge erneuern

Erneuern

G Bremsen schitteln

1 Beldge abgenutzt
2 Bremstrommeln unrund

3 Trommeln laufen nicht
zentrisch zur Nabe

Belage bzw. Bremsbacken
auswechseln
Trommeln egalisieren oder
auswechseln

Trommeln egalisieren

4 Siche B4
H Festsitzende Brems- 1 Siehe AS
belage der Schelben- 2 Siehe A6
bremse
3 SieheE3
| Festsitzende Kolben 1 Siehe D 2
im Bremssattel der .
Schelbenbremse 2 Siehe AS
3 Siehe A6




Technik in Zahlen

Die Produktion des Kadett B begann im August 1965 mit der Fahrgestell-Nr. 0 649 513. Die Typenkenn-
zeichnung vor der eigentlichen siebenstelligen Fahrgestell-Nr. lautet:

31
32
33
34

Limousine 2tiirig
Coupé

Caravan 4tirig
Caravan 2tiirig

36
37
38
39

Limousine 4tirig

Limousine L 4tdrig
Limousine L 2tiirig

Caravan L 2tirig

35 Caravan L 4tiirig

Motor
Bauart

Zylinder
Hub
Bohrung
Hubraum

Hdchstleistung
bei

Hdochstes Dreh-
moment bei
Verdichtung
Literlelstung
Mittlere Kolben-
geschwindigkeit
bei Nenndrehzahl

Héchstleistung
bei

Hdchstes Dreh-
moment bel
Verdichtung
Typ 1,2 Llter S:
Hub

Bohrung
Hubraum

Héchstleistung
bei

Héchstes Dreh-
moment bel
Verdichtung

Motoraufhangung

Motorblock
Zylinderkopf
Kolben
Kolbenringe
Pleuelstangen
Pleuellager
Kurbelwelle
Ventile

Ventil-
anordnung
Ventilspiel
Ventilsteuer-

zeiten (45 PS- und
55 PS-Motor bis 8/67)

91 Limousine LS 2tlrig

Wassergekihlter Viertakt-Kurzhub-
Reihenmotor

4

61 mm

75 mm

1078 mm

(nach Steuerformel 1071 ccm)

45 PS 55 PS (S-Motor)
5000 U/min 5400 U/min

7.6 kpm 8.3 kpm
2400-3200 U/min  2400-3600 U/min
7.8:1 88 :1

42 PS/Ltr. 51 PS/Ltr.

10.2 m/sec 11 m/sec

5000 Umdr./min 5400 Umdr./min

60 PS (SR-Motor) 50 PS (ab 9/71)
5600 U/min 5600 U/min

8.3 kpm 7.4 kpm
3500-4500 U/min  2400-3000 U/min
9.2:1 78:1

61 mm

79 mm

1196 ccm

(nach Steuerformel 1187 ccm)

60 PS

5400 U/min

9,0 kpm

3000-3800 U/min

9,211

Dreipunkt, in Gummi gelagert

(2 Lagerpunkte seitlich unter dem
Motor, 1 hinteres Stiitzlager im
Zentralgelenk)

GrauguB, Block mit Kurbelgeh3use
GrauguB, chromlegiert

Aluminium-Legierung
2 Verdichtungs-, 1 Olabstreifring

Doppel-T-Querschnitt
Dreistofflager, geteilt
geschmiedet, dreifach gelagert
je Zylinder 1 EinlaB- und

1 AuslaB-Ventil

hangend, Gber StéBel, HohlstoBel-
stangen und Kipphebel gesteuert
EinlaB 0.15 mm  AuslaB 0.25 mm
EinlaB &ffnet 36° vor OT

EinlaB schlieBt 78° nach UT
AuslaB &ffnet 86° vor UT

AuslaB schlieBt 50° nach OT

92
96
97
98
99

45 PS-, 55 PS-, 60 PS-

Motor ab 9/67

50 PS-Motor ab 9/71

55 PS-, 60 PS-Motor

ab 9/69

60 PS-Motor ab 9/71
50 PS-Motor ab 9/72

Nockenwelle
Nockenwellen-
Antrieb

Kihler
Kihlung

Thermostat
Kihisystem-
Inhalt

Motorschmierung
Olinhalt des
Motors

Einsetzbare
Olfilterpatronen
Ulverbrauch
Kraftstoff-Tank
Kraftstoff-
Fdrderung
Luftfilter

Fallstrom-Vergaser

Coupé LS

Limousine LS 4tarig
Olympia Limousine 4tiirig
QOlympia Limousine 2tdrig

Olympia Coupé

EinlaB &ffnet 44° vor OT
EinlaB schlieBt 88° nach UT
AuslaB 6ffnet 78° vor UT
AuslaB schlieBt 40° nach OT
EinlaB 6ffnet 46° vor OT
EinlaB schlieBt 90° nach UT
AuslaB 6ffnet 70° vor UT
AuslaB schlieBt 30° nach OT

seitlich hochgelegt, 3 Gleitlager
Rollenzahnkette mit automatischer
Nachstellung

Réhrenkihler mit Luftlamellen,
Ober- und Unterdruckventil
Wasserumlauf durch Zentrifugal-
pumpe

6ffnet bei etwa 87° C

5 Liter mit Heizung
(60-PS-Motor 4,7 Ltr.)

Druckumlaufschmierung

3 Liter (bel Olwechsel mit Filter-
wechsel 2,75 Liter

ohne Filterwechsel 2,5 Liter)
Wechselfilter im Hauptstrom
Mann W 712, Fram PH - 966,
Knecht FO 318, Hengst H 90 W
ca. 0,75 Ltr./1000 km

40 Liter, im Heckraum rechts
Membranpumpe, mechanisch
angetrieben
Ansauggerauschdampfer,
6lbenetztes Drahtgespinst

Solex 35 PDSI-2

Vergaser-Daten 45 PS 55 PS
Lufttrichter 26 mm ¢ 28mm ¢
Hauptdiise 117.5 130
Luftkorrekturdise 100 110
Leerlaufdise 50 50
Schwimmernadelventil 1.5 1.5
Schwimmer (Gewicht) 739 73g
Anreicherung 80 72,5
Einspritzrohr 50 55
Einspritzmenge je Hub 0.9 ccm 0.9 ccm
Fallstrom-Vergaser Solex 35 PDSI
Vergaser-Daten 50 PS 60 PS
Lufttrichter 26 mm ¢ 26 mm ¢
HauptdGse 127.5 127.5
Luftkorrekturdiise 0 85
Leerlaufdise 47.5 47.5
Schwimmernadelventil 1,75 1,75
Anreicherung 100 85
Einspritzrohr 50 50
Einspritzmenge je Hub 0,8 ccm 0.8 ccm
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Elektrische Anlage

Zindung
Batterie

Ziindspule
Zindverteiler
Verstellung

Zindeinstellung
Zandfolge
Ziindkerzen

Elektrodenabstand
Unterbrecher-
kontaktabstand
Lichtmaschine

Lichtmaschinen-
Antrleb
Obersetzung
Kurbelwelle : Licht-
maschine
Ladebeginn:
Reglerschalter
Drehstrom-
Lichtmaschine

Anlasser

Scheinwerter

Gebldsemotor
Scheibenwischer-
motor

Kraftlibertragung

Kupplung

Kupplungsscheibe
Kupplungspedalspiel

Ausriicklager
Getriebe
Giange

Achsibersetzung
Schaltung

Ubersetzung

Achsantrieb

Schaltgetriebe-
Fillmenge
Hinterachs-
Fillmenge
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Batterie-Ziindung, primar 12 Volt
12 VoIt/38 A; ab 71: 36 A; ab 73: 28 A

Bosch K 12 V;

auch Delco-Remy 3434 031

Bosch JFU 4 (R);

auch Delco-Remy 3470 001
automatisch durch Fliehkraftregler
und zusétzlich durch Unterdruck
Oberer Totpunkt

1-3-4-2

14-mm-Gewinde,

Warmewert 200

Wiérmewert 175

bei iberwiegendem Stadtverkehr

0,7-0,8 mm

0,4-0,5 mm (= 50° SchlieBwinkel)
Bosch EG (R) 14 V 25 A 27; span-
nungsregelnd 300 Watt Leistung
bei 2700 U/min.

von Kurbelwelle Gber Keilriemen,
900 mm lang (bei Drehstrom-
Lichtmaschine 975 mm lang)

1:1,7
bei 1850 U/min der Kurbelwelle
Bosch VA 14V 25 A

Bosch K1 (14 V 35 A 20)
mit Reglerschalter ADN 1/14/1

Bosch DD (R) 12 V 0,5 PS;
Schubschraubtrieb

asymmetrisch 12 V 45/40 W
Bosch CRH (R} 12V 25 A

SWF 400 758

Einscheiben-Trockenkupplung

mit Scheibenfeder

2 Belage mit 4 Dampfungsfedern
20-25 mm, gemessen an der Pedal-
platte

Kugellager, (iber Bowdenzug
betatigt

schragverzahntes voll-sperrsyn-
chronisiertes Zahnrad-Schub-
getriebe mit Motor verblockt

4 Vorwarts-, 1 Rlckwartsgang
3,89 (auf Wunsch 4,125)
Schalthebel in Wagenmitte

1. Gang 3,867 3,733

2. Gang 2,215 2,243

3. Gang 1,432 bei 50 PS-
4. Gang 1,000 und 60 PS-
R.gang 3,900 Typen

auf Hinterachse liber einteilige
Rohrgelenkwelle, Kegelrad-Aus-
gleichsgetriebe mit Gleason-
Hypoid-Verzahnung

0,7 Liter Getriebedl SAE 80

C,65 Liter Hypoid-Getriebed!l SAE 90

Vorderachse

Vorderradaufhdngung Einzelradaufthangung mit querlie-

StoBdampfer

Lenkung
Lenkidbersetzung
Spurkrels-
durchmesser
Wendekreis
Radeinschlag
Vorspur
Nachlauf

Sturz

Hinterachse

Bauart bis Aug. 67
Federung

Zahl der Feder-
blatter
Bauart ab Aug. 67

Federung
StoBdampfer

Bremsen

Art

Trommelbremsen

Bremsbelage

Gesamtbremsflache
Handbremse

Scheibenbremse
vorne
Bremsscheiben-
durchmesser
Wirksame Brems-
flache vorn

Réder, Reifen

Rader

FelgengréBe
ReifengroBe

Karosserie

Bauart

Abmessungen

Radstand
Spurweite, vorne

Trommelbremsen
Scheibenbremsen
Spurweite, hinten
Bodenfreiheit
Lange uber alles
Breite Uber alles
Hohe dber alles

2416 mm

1250 mm
1248 mm
1280 mm
124 mm
4105 mm
1573 mm
1397 mm

gender Weitspalt-Halbfeder (2 Blat-
ter) an Doppelquerlenkern

doppelt wirkende Teleskop-StoB-
dampfer

Zahnstangenlenkung

17.6

9.8 m

10,6 m

auBen 31° innen 36° 15’
0,7-2,7 mm (= 0° 7’ bis 0° 28")
10 25’ (bis + 1° bzw. - 29)

0° 40’ {bis + 30’ bzw. - 19)

starre Achse mit Zentralgelenk

in Fahrtrichtung angeordnete Halb-
federn mit Zwischenlage
Limousine und Coupé : 2

Caravan : 3

starre Achse mit Zentralgelenk,
zwei Langslenkern und einem
Querlenker

Schraubenfedern
Teleskop-StoBdampfer

Trommelbremsen an beiden Achsen
oder Scheibenbremsen vorne,
Trommelbremsen hinten

20 cm Durchmesser;
Simplex-Bremsen

formgepreBtes Reibmaterial,
Bremsbacken genletet,

vorn 45 mm breit, hinten 28 mm br.
516 cm?

mechanisch, auf Hinterrader
wirkend

hydraullsch, mit festem Brems-
sattel, aufgeklebtes Reibmaterial

238 mm

80 cm? (insgesamt 292 cm?)

Tiefbeit-Felgen mit geneigter
Schulter

4.00x 12, 42 x13,5J x 13
6.00-12 oder 155-13

selbsttragende Ganzstahl-
karosserie

Lim. Coupé Caravan Caravan L

2416 mm 2416 mm 2416 mm

1250 mm
1248 mm
1280 mm
124 mm
4100 mm
1573 mm
1395 mm

1250 mm
1248 mm
1280 mm
124 mm
4177 mm
1573 mm
1395 mm

1250 mm
1248 mm
1280 mm
113 mm
4182 mm
1573 mm
1388 mm



Gewichte Limousine Limousine L Coupé Caravan Caravan L
Klammerwerte ab 2tirig 4tiirig 2tiirig 4tiirig
August 1972 kg kg kg kg kg kg kg
Leergewicht 730 (750) 755 (770) 740 (755) 765 (775) 750 (760) 775 (780) 780 (785)
Zulassiges
Gesamtgewicht 1145 (1160) 1145 (1160) 1145 (1160) 1145 (1160) 1135 (1160) 1210 (1235) 1160 (1235)
Zuladung 415 (410) 390 405 380 (385) 385 (400) 360 (455) 305 (450)
Zulassige Dachlast 40 40 40 40 40 40
Anhédngelast
gebremst 700 700 700 700 680 730 700
ungebremst 400 415 405 420 410 425 425
Zul. Vorderachslast 485 (520) 485 (520) 485 (520) 485 (520) 485 520 520
Zul. Hinterachslast 660 (665) 660 (665) 660 (665) 660 (665) 650 820 820

Bei Modellen mit 1,2-S-Motor erhdhen sich die Gewichte um 30 kg. Die Zuladung sinkt um 10 kg (Caravan 15 kg).

Entwicklungsjahre

1965

Ende August wird der Opel Kadett B als Nachfolger des
seit Oktober 1962 gebauten Kadett A vorgestelit.

Die Karosserie ist gegeniiber der des Vorgéngers 182cm
langer und 10,3 cm breiter. Es stehen vier Karosserie-
varianten zur Auswahl: Limousine 2-tiirig, Limousine
4-tlirig, Fastback-Coupé und dreitiriger Kombiwagen
Caravan. Der 1078 ccm Motor wird in zwei Leistungsstu-
fen angeboten: 45 PS fiir Normalkraftstoff und 55 PS far
Superkraftstoff. In Verbindung mit dem S-Motor werden
13-Zoll-Rader und vorne Scheibenbremsen geliefert, ge-
gen Aufpreis auch in der Normalausflihrung.
12-Volt-Anlage, auf Wunsch Drehstromlichtmaschine.

1966

September: Der Kadett erhdlt zwei Ruckfahrleuchten
(vorher nur beim Kadett L serienmaBig eine), zweistufi-
gen Scheibenwischer, gréBeren Wasserbehalter fir Schei-
benwascher, gepolsterte Armaturenbrettunterkante und
Lenkradnabe, Bedienungskndpfe aus Weichplastik.
Neues Modell Rallye-Kadett Coupé. Der Wagen erhélt
eine silberne Metalleffekt-Lackierung mit doppelten seit-
lichen Rallyestreifen und mattschwarzer Motorhaube.
Dazu zwei Halogen-Fernscheinwerfer und Felgen der
QrdBe 5J x 13 mit Glrtelreifen. SerienmaBig Sportlenkrad,
Drehzahlmesser, zusatzliche Kontrollinstrumente, Kunst-
ledersitze und vorn Dreipunkt-Sicherheitsgurte.

Die Bremsanlage ist als Zwelkreissystem ausgelegt und
erhéalt zuséatzlich einen Bremskraftverstérker.

Der 1,1 Liter SR besitzt zwei Solex-Vergaser und leistet
60 PS bei 5600 U/min. Eine Drehstromlichtmaschine ist
serienmaBig eingebaut.

1967

Februar: Bei Ausriistung mit Scheibenbremsen wird se-
rienmaBig ein Bremskraftverstarker geliefert. Alle Mo-
delle erhalten eine Zweikreisbremsanlage.

August: Vorstellung des neuen Modells Olympia auf der
Basis des Opel Kadett. Er wird mit FlieBheck als 2- und
4-tlrige Limousine, sowie als Coupé geliefert. Der Kih-
lergrill ist in die vorderen Kotfligel gezogen, die vorde-
ren Blinker sitzen im unteren Teil der Scheinwerfer-
blende. Zwischen den Heckleuchten ist eine Zierblende
angebracht. Der Innenraum ist luxuridser ausgestattet.
Die Heizungs- und Beliiftungsanlage ist durch eine
Zwangsentllftung seitlich, bzw. unter der Heckscheibe
verbessent. SerienmaBig erhalt der Olympia den 1,1 Liter-
SR-Motor, auf Wunsch den 1,7 Liter-S-Motor und im
Coupé den 1,9 Liter-S-Motor des Rekord.

Der ebentalls neu eingefilhrte Kadett LS erhéalt die Ka-
rosserie des Olympia mit Kadett-Kiihlergrill. Auch hier

ist der Einbau des 1,1 Liter-SR- und im Rallye-Kadett
des 1,9 Liter-S-Motors méglich.

Der Kadett Caravan ist auch als fdnftiriger Kombl in
Normal- und L-Ausstattung lieferbar.

Folgende Verbesserungen an allen Modellen:

Statt der alten Hinterachse mit Blattfedern wird eine
solche mit Schraubenfedern, zwei Langslenkern und ei-
nem Querlenker verwendet.

Die Lenkung ist als Sicherheitslenkung mit stoBabsor-
bierendem Faltelement ausgebildet, das Lenkrad besitzt
drei (beim Olympia gepolsterte) Speichen.

Das Armaturenbrett ist neu gestaltet mit breiten Schaum-
stoffauftagen an der Ober- und Unterkante. In der Mitte
befinden sich zwei einstellbare Frischluftdiisen.

Unter dem Kihlergrill sind zwei zusatzliche Kihiluft-
schlitze angebracht, die Heckleuchten sind grdBer und
mit den Rickfahrscheinwerfern kombiniert.

1968

November: Die von Opel neue entwickelte Dreigang-
Automatik ist im Kadett mit 1,7 Liter-S- und im Olympia
mit 1,7 Liter-S- und 1,9 Liter-S-Motor lieferbar.

1969

Ab Februar Getriebe-Automatik auch in Verbindung mit
1,1 Liter-S und -SR-Motoren lieferbar.

1970

Juli: Mit der Einfiihrung der Baureihe Ascona/Manta wird
die Typenvielfalt eingeschréankt. Nicht mehr produziert
werden sdmtliche Olympia-Modelle, die Kadett LS-Mo-
delle auBer Coupé, das normale Kadett Coupé und der
funftirige Caravan. Der 1,7 Liter-S-Motor entfdllt, der
1.9 Liter-S-Motor ist nur noch auf Wunsch im Rallye-
Kadelt eingebaut. Der 1,1 Liter-SR-Motor ist nur noch im
Coupé lieferbar.

August: Alle Modelle erhalten serienméBig eine 340 Watt
Drehstromlichtmaschine (gegen Aufpreis 420 Watt).

1971

August: Der 1,1 Liter-SR-Motor wird auf Grund der Ab-
gasbestimmungen nicht mehr hergestellt. Der Kadett
erhalt den 1,1 Liter-Motor mit 50 PS, der Kadett 1,2
wird mit dem auf 1196 ccm vergréBerten, 60 PS starken
Motor geliefert. Die Getriebeautomatik wird nur in Ver-
bindung mit dem gréBeren Motor angeboten. AuBerlich
erkennt man die neuen Modelle am mattschwarzen Kih-
lergrill mit glanzendem Quersteg und an den Radkappen
des Ascona. In der L-Ausstattung erhalt die Instrumen-
tengruppe eine helle Holzfurniereinfassung.

1973

Juli: Produktion des Opel Kadett B eingestellt. Als
Nachfolgemodell erscheint der Kadett C.
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Stichwortverzeichnis

Seite
Abblendlicht, Stromverbrauch 62
Abgas-Messung 202
Abschleppen 25
Achsen 217
Anhéngerbetrieb 27
Anlasser 7
Anlasser, Stromverbrauch 62
Anschieben des Wagens 68
Anschleppen 68
Armaturenbrett ausbauen 115
Araometer 65
Aufbocken des Wagens 30
Ausbeulen 154
Auslandsreise, Ersatztelle 24
Auspuffanlage 192
Auspuffgase, Farbe 192
Austauschteile 178
Auto-Apotheke 24
Automatisches Getriebe 216
Auto-Shampoo 150
Batterle-Alter 69
Batterie-Kapazitat 61
Batterie laden 66
Batterieladezustand prifen 65
Batteriepflege 65
Batterie-Saurezustand prifen 64
Batterie, Stérungsbeistand 70
Beleuchtungsanlage, Strom-
verbrauch 62
Benzinverbrauch messen 15
Benzinverbrauch, Elnflisse 16
Bereifung, siehe Reifen 124
Beschleunigungspumpe 195
Blechschaden ausbessern 154
Blinkerlampen auswechseln 105
Blinker-Relais 114
Blinker-Kontrollampe 117
Blinkanlage 113
Bordwerkzeug 19
Bremsanlage, Funktion 226
Bremsbelage priifen 230
Bremsanlage prifen 141
Bremsanlage, Storungsbeistand 233
Bremse entldften 230
Bremsen nachstellen 227
Bremsfllssigkelt prifen 142
Bremskraftverstarker 226
Bremsleitungen 143
Bremslichter auswechseln 106
Bremslichtschalter 110
Bremsproben 15, 141
Bremstrommelin abnehmen 228
Chromptlege 154, 162

Seite
Destilliertes Wasser 64
Drehstrom-Lichtmaschine 75
Drosselklappe 195
Dilsen am Vergaser 201
Dynamische Unwucht 131
Dynamischer Halbmesser
an Reifen 128
Eigenkontrolle 11
Eimerwasche 147
Elektrische Leitungen 7
Elektrodenabstand 98
Entstérung der Zindanlage 96
Entwicklungsjahre 237
Ersatzlampen 102
Ersatzteilprelse 179
Fahrgestell-Konservierung 162
Fanfaren 112
Fenster austauschen 172
Felgenabmessungen 124
Felgen, zusatzliche 138
Fernlichtkontrolle 117
Filter der Kraftstoffanlage 45
Filter des Motordls 34
Fliehkraftregler
des Unterbrechers 89
Flissige Hilfen 24

Frostschutzmittel far Kidhlung 57, 158
Frostschutz fir Scheibenwascher 159
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Frithzindung 88
Funkentstdrung 96
Geblasemotor 121
Getriebe, Funktion 215
Getriebedlsorten 40
Getriebedlstand prifen 39
Getriebedlwechsel 39
Gleitschutzketten 159
Girtelreifen 135
Haftreifen 138
Halogen-Scheinwerfer 109
Handbremse 141, 228
Handbremsausgleich 228
Hauptstrom-Oifilter 34
HD-OI 35
Heizung, Funktion 59
Heizgeblase-Motor 60, 121
Hinterachse 219
Hinterachsdlstand prafen 40
Hochstgeschwindigkeit ermitteln 18

Seite
Hohiraumversiegelung 163
Hupe 111
Hupenkopf 113
Hypoid-Getriebedl 40
Innenbeleuchtung 106
Innenraum reinigen 173
Inspektionsarbeiten 11,29
Insekten entfernen 154
Instrumente 115
Instrumentenbeleuchtung 118
Kabelnormen 79
Kaltstart 47
Keilriemenspannung 53
Keilriemen-Ersatz 54
Kennzeichenbeleuchtung 106
Klemmenbezeichnung 240
Klopfen und Klingeln 48
Kofterraumhaube 166
Kolben 182
Kompressionsdruck prafen 188
Kondensator prifen 87
Konservierungsmittel 162
Kontrollampen 118
Korrosion 162
Kraftstoffanlage 43
Kraftstoffanzeige 119
Kraftstoffpumpe 46, 204
Kraftstoffpumpe zerlegen 205
Kraftstoffsiebe 45
Kraftstoff-Tank 43
Kraftstoff-Verbrauch messen 15
Kraftstoffwahl 48
Kihlung 52
Kiihlgebtase 60, 121
Kahlfldssigkeit 52, 158
Kihlergrill demontieren 169
Kihlwasser-Thermometer 55, 120
Kupplung, Funktion 209
Kupplungspedalspiel 212
Kupplung, Stérungsbeistand 214
Kupplung nachstelien 213
Kurbelgehauseentldftung 207
Kurbelwelle 182
Lackpflege 149
Lackpflege im Winter 164
Lackpflegemittel 152
Lackschaden ausbessern 154
Ladekontrollampe 75, 117
Lampen auf Funktion prifen 102



Seite
Lampen auswechseln 102
Leerlauf einstellen 196
Lenk-AnlaB-SchloB 85
Lenkung, Funktion 223
Lenkungsspiel 224
Lichthupe 13
Lagerschaden 191
Lichtmaschine 71
Lichtmaschine ausbauecn 73
Lichtmaschine pflegen 72
Lichtmaschlne, Storungsbeistand 70
Lichtschalter 107
Luftfilter 50
Luftdruck-Tabelle 126, 237
Mehrbereichsole 37
Motor, Funktion 181
Motorbelidftungskorb 38
Motordle 35, 157
Motorélwechsel 33
Motordlistand prifen 33
Motorhaube 166
Motorraumbild 183
Motor-Schmicrung 206
Motorwésche 148
M +S-Reifen 137
Nachlauf 225
Nachlaufen 200
Nebelscheinwerfer 108
Nockenwelle 183
Normverbrauch 16
Nummernschiidbeleuchtung 106
Oberer Totpunkt 92
Offenes Ul 35
Uldruckanzeige,

Stérungsbeistand 19
Oldruckschalter 118
Oldruck-Kontrollampe 118, 207
UOlpeiistab 33
Olfilterpatrone wechseln 34
Olpumpe 207
UOlsorten 35
UOlverbrauch 32, 208
Olviskositat 36
UOlzusétze 38
Oktanzahl 48
Pannenhilfe 9
Parkleuchten 107
Pflegeintervalle 10
Pflegeplan 29
Pflegeplatz 31
Pflegevorbereitungen 31
Poliermittel 152
Polsterinstandsetzung 174
Friméarstromkreis 83, 87
Prifen im Stand 14
Prifen wahrend der Fahrt 15
Réder austauschen 129
Rader auswuchten 131
Radio-Einbau 96
Rad!agerspiel 218
Regler der Lichtmaschine 71
Reichweite einer Tankflllung 44

Seite
Reifenabmessungen 124
Reifendruck-Tabelle 126
Reifengrofie 124
Reifenlagerung 129
Reifenpflege 128
Reifenpreise 134
Reifeninstandsetzung 130
Reifen-Runderneuerung 139
Reifen-Tragfahigkeit 126
Reifen-Unwucht 131
Reifenzustand prifen 128
Reklamationen 176
Reparaturkosten 177
Reservekanister 24, 45
Rostlosemittel 24
Rostschutz 24, 162
Riackfahrscheinwerfer 107
SAE-Klassen 36
Séuredichte der Batterie 65
Séurestandpriifung der Batterie 64
Schaltgetriebe 215
Scharniere schmieren Lyl
Scheibenbremse 231
Scheibenwaschanlage 122
Scheibenwaschwasser 122, 159
Scheibenwischer 123
Scheibenwischermotor 123
Scheinwerferlampen auswechseln 102
Scheinwerfer einstellen 103
Scheinwerferlampen prifen 102
Schlauchwasche 144
SchlieBwinkel 91
Schlosser pflegen 41
Schliisselweiten 20
SchluBlichter auswechseln 106
Schneeketten 159
Schnelladung der Batterie 67
Sekundarstromkreis 84
Sicherungen 81
Signaleinrichtungen 110
Signalhorn 111
Sitze herausnehmen 175
Shampoo-Wasche 151
Spannungsabfall 80
Spezialwerkstatten "
Spitzengeschwindigkeit 18
Spurstangen der Lenkung 223
Standticht 62, 105
Starterklappe 47,195
Starterzug 47
Starten mit leerer Batterie 67
Steuergehaduse 189
StoB8dampfer 221
StoBstange ausbauen 169
Stromverbraucher 62
Tachometer 121
Tachometer eichen 18, 121
Tank 43
Tankstelien 12
Teerflecken entfernen 154
Technische Daten 235
Temperaturanzeige 55, 120

Temperatureinflu auf die Batterie 63
Temperaturfihler 120

Seite

Thermostat 55
Totpunkt 92
Tlre ausbauen 170
Tirfenster ausbauen 172
TdrschloB einstellen 167
TUOV-Priifung 180
Unterbrecher 88
Unterbrecherkontakte 90
Unterbodenschutz 162
Unterdruckdose am Verteiler 89
Unwucht der Reifen 131
Ventilator 54
Ventile einstellen 186
Ventilfedern 188
Ventilspiel 185
Verbrauchsmessungen 15
Vergaserbeschreibung 193
Vergaser ausbauen 199
Vergasereinstellung 50, 196
Vergaserbestiickung 235
Vergaser reinigen 198
Vergaser, Storungsbeistand 202
Vergaser zerlegen 199
Verteiler, Funktion 88
Verteiler dlen 41
Verteilerkopf priifen 94, 148
Vorderachse 217
Vorderradlager einfetten 4?2
Vorspur 225
Vorderradlagerspiel 218
Wagenheber ansetzen 30
Wagenpflege-Hilfsmittel 22
Wagenwasche 144
Warmewert der Zindkerzen 98
Wartungsintervalle 10
Wartungsplan 29
Wasserablaufschrauben 58
Wasserpumpe 59
Wegdrehzah! 121
Werkstatt, Umgang 176
Werkstattkosten 180
Werkzeug zusatzlich 20
Werkzeugprelse 20
Widerstands-Ziindleitungen 94
Windschutzscheibe reinigen 146
Winterhilfen fur unterwegs 161
Winter-Reifen 137, 159
Wischerblatter erneuern 123
Zierleisten 169
Zubehér fir den Winter 161
Ziindanlage 83
Ziindeinstellung priten 91
Zindfunke 83
Zundkabel 94
Zundkerzen 97
Zundkerzen-Gesicht 98
ZiindschloB 85
Zundspule 86
Ziindstérungen 99, 148
Ziindverteiler 88, 93, 148
Ziindverteiler olen 41
Zusatzgemisch-Vergaser 195, 198
Zusatzmittel zu Motordlen 38
Zylinderkopf ausbauen 184



Erléduterungen zum Schaltplan in der hinteren Buchklappe

Lassen Sie sich von dem buntgedruckten Kabelgewirr unserer Zeichnung nicht erschrecken. Die Farben
und die jeweiligen Breiten der Linien entsprechen den Kabelfarben und -stdrken im Wagen. AuBer-
dem sollen lhnen die Buchstaben und Ziffern unserer Tabellen zur Ubersicht verhelfen. Wenn Sie mit
spitzem Stift den einzelnen Linien nachfahren, werden Sie rasch hinter die Kabelgeheimnisse lhres
Kadett kommen.

A - Anlasser Js — Innenraumleuchte Ss - Standlicht vorne rechts
B - Batterie J: - Tirkontaktschaiter Ss — SchluBlicht links

D - Blinker-Relais Js - Kofferraumleuchte * S¢ — SchluBlicht rechts

D: - Blinker vorne links Js — Motorraumleuchte * S; - Fernlichtkontrolle

D: - Blinker vorne rechts K - Kraftstoffanzeige Ss - Kennzeichenleuchte

Di; - Blinker hinten links Ki - Geber der Kraftstoffanzeige T - Fernthermometer, Kithlwasser
D« - Blinker hinten rechts L - Lichtschalterleiste T - Temperaturanzeige

Ds - Blinkerkontrollampe L1 - Schalthebel am Lenkrad U - Bremslichtschalter

E - Sicherungsleiste M - Mehrfachstecker, Armaturenbrett U: — Bremslicht links

G - Lichtmaschine N - Heizgeblase U: — Bremslicht rechts

G1 - Reglerschalter Ni — Heizgeblaseschalter W - Scheibenwischermotor
G: - Ladekontrollampe O - Uldruckschalter W1 - Scheibenwischerschalter
H - Horn O1 - Dldruckkontrollampe X1 — Zigarrenanziinder *

J1 - Instrumentenleuchte R - Rickfahrscheinwerfer X: - Zeituhr*

Ja ~ Uhrenleuchte * R« - Schalter f. Rickfahrscheinwerfer Z - Ziind-AnlaB-Schalter

Js — Ascherleuchte * Si1 - Scheinwerferlampe vorne links Z: - Zindspule

J« - Zigarrenanziinderleuchte * S: — Scheinwerferlampe vorne rechts Z: — Zundverteiler

Js - Handschuhkastenleuchte * Si - Standlicht vorne links Zy - Ziindkerzen

Die mit * bezeichneten Teile gehdren nicht zur serienmaBigen Grundausstattung

Folgende, Im Schaltplan schwarz gedruckte Leitungen sind In Wirklichkeit braun Isollert (es handelt sich um ,Minus-
Leltungen“ und ,Leltungen zur Masse“): Leltungen von Klemme 31 der Scheinwerfer zur Masse. Von Horn (H) zum
Signalschalter am Lenkrad (Li). Von Instrumentenbrettbeleuchtung (J«) zur Masse. Von Blinker-Relals (D) zur Masse.
Von Klemme 31 der Schalterlelste (L) zum Blinker-Relals (D). Von Geblidsemotor (N) zur Masse. Von Klemme D- des
Reglerschalters (G1) an Kiemme D- der Lichtmaschine (G).

Genormte Klemmenbezelchnungen Im Schaltplan

Die nachstehenden Klemmenbezeichnungen sind sowoh! im Schaltplan in der hinteren Buchklappe an den betreffen-
den Stellen eingedruckt als auch aut den meisten Bauteilen im Auto eingepragt. Diese Klemmenbezeichnungen sind
allgemeinverbindlich fiir alle Kraftfahrzeuge genormt.

Klemme Kabel von - zu Klemme Kabel von - zu
1 Primérstrom Zindspule - Verteiler (Unter- 54 Blinker-Relais Klemme S - Signalschalter
brecher) L Signalschalter — linke Blinkleuchten
4 Sekundarstrom Hauptziindkabel Zindspule - R Signalschalter - rechte Blinkleuchten

Verteiler 56 Stromfihrend bei gedriicktem Lichtschalter:

15 Zindstrom bei eingeschalteter Zandung Lichtschaiter — Lenkrad
von ZindschloB - Ziindspule 56a Lenkradschalter — Scheinwerfer-Fernlicht
ZindschloB - Ladekontrolle/Oldruck-Kontrolle/ | s6b Lenkradschalter - Scheinwerfer-Abblendlicht
Kraftstoffanzeige/Kiihlwasserkontrolle 58 Standlichtschalter - Sicherung Nr. 1 (rechtes
ZindschloB - Sicherungen Nr. 4, 5 und 6 Standlicht, rechtes SchluBlicht, Kennzeichen-

30 Stets stromflhrende Leitungen: leuchte)
Batterie+ — Anlasserschalter - ZiindschloB Standlichtschalter - Sicherung Nr. 2 (linkes
Batterie + —~ Anlasserschalter ~Reglerschalter, Standlicht, linkes SchiuBlicht)
Klemme B+ 58a Sicherung Nr. 1 - Instrumentenlichtschalter
ZindschloB - Signalschalter 58b Instrumentenlichtschalter — Instrumentenlicht
ZindschloB - Lichtschalter 61 Reglerschalter Kiemme D+/61 - Ladeanzeige

3 MasseanschluB-Leitungen: D+ Lichtmaschine - Reglerschalter Klemme D +/61
Scheinwerferlampen - Masse D~ Reglerschalter -- Lichtmaschine (Masse)
Gebléseschalter - Blinker-Relais — Masse B+ Reglerschalter (BatterieanschluB)

31b Endabstellung Wischermotor - Wischerschalter | pF Reglerschalter - Lichtmaschine Feldspulen

50 AnlaB-Schaltstrom ZiindschloB ~ Anlasser P ZindschloB - AnschluB far Parklicht

53 Wischerschalter - Wischermotor Betriebsstrom (stromfiihrend nur bei ausgeschalteter

538 Wischerschalter - Wischermotor Endabstellung Zindung)
Sicherung Nr. 6 - Wischermotor
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SPEZIELL FUR IHR AUTO — SPEZIELL FUR SIE

pDer MOTORBUCH VERLAG Stuttgart — Deutschands Fachverlag fiir Motorliteratur — bietet Ihnen
spannende und instruktive Biicher liber Do-it-yourself, Fahrtechnik. Motordokurientation, Luftfahrt,
Eisenbahn, Marine sowie Schallplatten, Bildbénde, und Kalender.

Auto-Elektrik leicht verstdnalich — hieb und stichfest!

Happen/Korp AUTOELEKTRIK (ALLE TYPEN)

Zundung, Batterle, Lichtmaschine, Anlasser, Beleuchtung, Instrumente. Sonderband der

Relhe JETZT HELFE ICH MIR SELBST. 206 Selten, 150 Abbildungen, Tabellen, glanz-

kaschiert, DM 18,—. Wie Jeder Band der miliionenfach bewahrten Reihe JETZT HELFE

ICH MIR SELBST hilft auch dieses Buch Geld und Zeit sparen, den Wagenwert erhalten,

Pannen baheben und Werkstattarger verhindern.

Die efektrische Anlage eines Autos hat keine Geheimnisse! Sie kénnen daher Stérungen

an der Bordelektrik lThres Wagens genauso gut selbst beheben wie der Autoelektriker!

Dazu brauchen Sie nicht mehr technische Kenntnisse als die, die zum Auswechseln

eines Steckers an einer Stehlampe notwendig sind.

Es handelt sich hler um kein herkémmliches Elektrolehrbuch. Die Autoren zeigen viel-

mehr auf sehr anschauliche Weise, wie man schnell und sicher bei Defekten irgendwo

an der Bordelektrik helfen kann. Der Band enthalt ausfihrliche und sachlich klare

Anweisungen zur schnellen Behebung des Schadens. Das Buch gehort deshalb, wie auch

JETZT HELFE ICH MIR SELBST, zum wichtigsten Zubehor far lhren Wagen.

.Dieses Buch ist aus der Praxis fur die Praxis geschrieben, aber wer auch die Theorie

begreifen will, kommt nicht zu kurz. Ein Buch, das wir sehr empfehlen kdnnen.”
(Motorrundschau, Frankfurt)

Stefan Woltereck

KOSTEN SPAREN
BEIM AUTOFAHREN

230 S., 53 Abb., DM 22—,

In diesem Buche sind
erstmals systematisch alle
Maglichkeiten zusammen-
getragen, wie sich die
Ausgaben fiirs Auto in
Grenzen halten lassen.
Denn es hat kaum irgend-
wo in den letzten Jahren
eine solche Kostenexplo-
sion gegeben wie beim
Autofahren. Der Benzin-
preis, die Reparaturko-
sten, die Versicherungs-
beitrdge, die Autopreise,
alles  wurde erheblich
teurer.
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Opel Kadett 2t

REPARATUR-
ANLEITUNG

fir Opel Kadett A und B
(ab 65) — Nr. 83

fur Opel Kadett B, B-L,
B-LS, Rallye Kadett,
Olympia-A, GT 1100 und
1900 — Nr. 161

100 Seiten, ca. 180 Abb.,
MaB- und Einstelltabellen,
kartoniert, je DM 16.—.
Der technisch versierte
Autofahrer, der grdBere
Reparaturen an seinem
Kadett selbst austdhren
will, bendtigt die spezi-
elle Reparaturanleitung.
Sie bietet alle notwendi-
gen Hinweise und Anga-
ben — bis ins Detail.

Wenn Sie schneller und sicherer fahren, aber auch die Technik lhres Autos kennenlernen wollen,
dann geben lhnen diese Biicher die notwendigen Hinweise und Ratschlédge fiir die Praxis.
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TUMING 1% THEDRIE

Gert Hack

AUTOS SCHNELLER
MACHEN —

Automobil-Tuning in
Theorie und Praxis

440 S., 239 Abb., Zeich-
nungen, Diagramme, Maf-
und Einstelldaten, Lei-
nen, DM 38.—,

Gert Hack hat mit seinem
Buch eine Marktlicke ge-
fltit. Bei aller Grindlich-
keit in seiner Darstetlung
motortechnischer Vorgan-
ge fehlt niemals der Hin-
weis auf die Praxis . . .
(auto, motor und sport,
Stuttgart)

Piet Olyslager
DAS AUTO
INNEN UND AUSSEN

264 Seiten, 160 Abbildun-
gen, Leinen, DM 36.-.

In diesem Buch ist viel
.Know how" enthalten.
Es erklart Energiequellen
und Antriebsmittel, Elek-
tronik und Elektrik, Brems-
systeme, neue Arten der
Gemischbildung, Abgas-
probleme u.v.a.m.

Aber auch Fahrtechnik,
Wartung und Instandhal-
tung kommen nicht zu
kurz. Es ist ein hervor-
ragender Ratgeber fir alle
Falle.

Unsere Biicher erhalten Sie in allen Buchhandlungen, in
Autozubehdr-Handel.

den Buch- und Zubehorabteilungen der Kaufhauser und im
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Die Ahnengalerie

Mit dem Opel Laubfrosch” flihrte man
1924 dio FlieBbandherstellung ein.

Bis zu 120 Stack stelite man pro
Arbeitslag her, damals eine Sensation.
Leistung 12 PS, Hubraum 851 ccm,
Spitze 70 km/h,

Als beliebter Wagen seiner Klasse
erwies sich der Opel P 4, gebaut von
1936 bis 1938. Der Vierzylinder-Motor
war 1,1 Liter groB und feistete 23 PS.
Spitze 85 kn/h.

1937 erschien der erste Opcel mit dem
Namen Kadett. Er hatte den Motor
vom P 4, bekam aber cinc vollig neuc
und selbsttragende Karosseric.

Der Wagen wurde ein groBer Erfolg.
Der Prols: je nach Ausfithrung

1795 bzw. 2100 RM.

1938 stellite man den Kadett mit etwas
Ubcrarboeiteten Karosserie-Details vor
Diescr Viortlirer kostete damals

2350 Mark, Der Motor: 23 P8 bel

1,1 Litor Hubraum. Die Hochatgeschwin.
digkeit lag bei 92 km/h.

1962 erschien der schon selt tangam
erwartete neue Kadett, dar sich thn
licher Beliebtheit wia seine Vorgingar
arfrauta Galiefart wurde dieser
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