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Das Werkstittenhandbuch war urspriinglich fiir die
Kraftwagen 8 440 sowie S 445 bestimmt und wurde
spiiter auf die Typen S$450, Felicia, Octavia und Octa-
via Super erweitert. Die meisten Angaben sind jedoch
mit Riicksicht auf die Ahnlichkeit der Organe sowie
aul das Entwicklungssystem der Skoda-Wagen gleich
(siehe grundsiitzliche Unterscheidungsmerkmale der
Kraftwagen in der Einleitung). Wenn also die ange-
fithrten Angaben mit keiner besonderen Wagentypen-
bezeichnung versehen sind, gelten sie fiir alle in die-
sem Buch angefiihrten Wagentypen Skoda, d. h.
S 440, S 445, 5 450, Felicia, Octavia und Octavia
Super.

Mit Riicksicht auf die stiindig fortschreitende Ent-
wicklung ist besonders vom Gesichtspunkt der
Gruppenzusammensetzungen mit dem angefiihrten
Text auch der zu dem zugehirigen Wagen heraus-
gegebene Ersatzteilkatalog (Motornummer) zu be-

niitzen,
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’ EINLEITUNG 1

Vorwort

Das vorliegende Werkstittenhandbuch ist hauptsiichlich fiir Autoreparaturwerkstitten und dort vor allem
zur Belchrung jener Personen bestimmt, die Reparaturen der Wagen und verschiedene Einstellarbeiten
praktisch durchfiihren werden. Wir bitten Sie daher, das Handbuch nicht im Dunkel einer Lade zu ver-
senken, vielmehr wann immer dies erforderlich ist. der Belegschaft zuginglich zu machen.

Mit der Herausgabe des Werkstiittenhandbuches wollen wir den Werkstitten bei der Erfiillung ihrer
verantwortungsvollen und nicht leichten Aufgabe ciner vollendeten, raschen und billigen Bedienung der

Kunden behilflich sein.

Bei der Zusammenstellung dieses Handbuches. an dem unsere praktischen und theoretischen Fachleute
mitgearbeitet haben. wurden nicht nur die reichen. bei der Montage und bei den Priifungen der laufenden
Erzeugung gewonnencn Erfahrungen des Werkes ausgewertet, sondern auch alle sich aus der Reparatur-
praxis ergebenden Erfahrungen. In enger Zusammenarbeit aller beteiligten Faktoren ergaben sich die im
Handbuch beschriebenen Arbeitsvorginge. Wir richteten unser Augenmerk besonders sorgsam darauf, daB
alle Werkstiitten, nach durchgefiihrter Vervollstindigung ihrer Einrichtung durch die im Handbuch
angefiihrten Spezial-Hilfsgeriite, die Fahrzeuge gleich gut instand setzen koénnen, ohne Riicksicht darauf,

ob es sich um kleine oder groflc Werkstiitten handelt.

Wir setzen voraus, dall uns die Beschreibung einiger, vielen Eingewcihten wahrscheinlich bekannter Ar-
beiten nicht zum Vorwurf gemacht wird. soll doch das Handbuch auch weniger Erfahrenen ein zuver-
lassiger Behelf sein. Laufende Instandhaltungsvorschriften, dic bereits in der Bedienungsanweisung an-
gefithrt sind. wiederholen wir allerdings nicht. Wir sind bestrebt, dazu beizutragen, daB die geeigneten
Arbeitsvorginge und Hilfsgeriite, die sich bereits bei der Erzeugung restlos bewibrt haben, auch in die
Reparaturpraxis iibertragen werden, Wir sind idberzeugt, dafl dies die geeignetste Methode ist, um den
Werkstitten cine Erhthung ihrer Leistung in jeder Hinsicht bei Einhaltung groBter Arbeitsgenauigkeit zu
erméglichen,

Wir fibergeben diese Druckschrift allen Berufenen mit der gleichzeitigen Versicherung. daB wir jede gute
Anregung zur Verbesserung des Handbuches dankbar begriilen und daB wir von derartigen Anregungen
zur Yervollstindigung oder Erweiterung dieses Handbuches gerne Gebrauch machen werden.
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EINLEITUNG

Bei Reparaturen verwende man nur

Original-Ersatzteile der Marke
SKODA
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EINLEITUNG

ANBRINGUNG UND BEDEUTUNG DES TYPENSCHILDES

,
Jeder neu erzeugte Kraftwagen wird mit einem T'ypenschild versehen, das eigentlich als Geburtsschein
des Fahrzeuges anzusehen ist.

Am Typenschild sind nachstechende Angaben cingeprigt:

Wagentype. Erzeugungsjahr. Erzeugungsnummer des Motors, bzw. des Fahrgestells. Hubraum, Gewicht
des fahrbereiten Wagens, Tragfihigkeit, Gesamtgewicht des Wagens und die zuldssigen Achsdriicke.
Das Typenschild ist an der Querwand hefestigt.

Bei Instandsetzung des Wagens mufB3 davauf geachtet werden, dafl das Typenschild nicht beschiadigt oder
abgerissen wird. In Falle einer Beschiidigung des Typenschildes empfiehlt es sich, das beschidigte Schild
dem Lieferwerk einzusenden und ein neues Schild anzufordern. Das neue Schild ist an der urspriinglichen
Stelle zu befestigen.

“xyf

Abb. 1. Abb. 2.

Die Nummer des Motors (IFahrgestells) ist auller am Typenschild noch an der rechten Seite des Motor-
blockes an der bearbeiteten PaBfliche fiir den Olfilter und am rechten Langstriiger de- Rahmens einge-
pragt.

Die Nummer des Motors (FFahrgestells) ist stets bei allen technischen Anfragen und bei Bestellung von
Ersatzteilen anzufithren. Die iibrigen Hinweise fiiv Ersatzteilbestellungen sind in der zum Wagen mitge-
lieferten Erzatzteilliste angefithrt.




WERKSTATTENHANDBUCH
FUR PERSONENWAGEN , SKODA«

NACHTRAG 1

Das Werkstittenhandbuch fiir Personenwagen SKODA 410 und 445 wird durch die beigelegten Bliitter
um die Typen SKODA 450, FELICIA. OCTAVIA und OCTAVIA Super erweitert. Diese Blitter sind

daher in die zugehodrigen Gruppen des Handbuchs einzureihen.

Das Titelblatt, die urspriinglichen Indexblitter der Gruppen und das Blatt (Seite 1, 2) der Gruppe
SMONTAGE-WERKZEUG* sind gegen neue auszuwechseln.
Dieser Nachtrag enthilt :

TITELBLATT 1959

Gruppe EINLEITUNG . . . . . . . . Indexblatt und Blitter mit Seiten . . . 3- 5
Gruppe TECHNISCHE ANGABEN . . . . Indexblatt und Blitter . .o . 11-20
Gruppe MOTOR . . . . . . . . . . Indexblatt und Blitter . .. . 25-927
Gruppe KUPPLUNG . . . . . . . . . Indexblatt und Blitter . 5

Gruppe VORDERACHSE . . . . . . . Indexblatt und Blitter - . . . 9-18
Gruppe LENKANLAGE . . . . . . . . Indexblatt und Blitter " 5-16
Gruppe RAHMEN . . . . .+« . . . Indexblatt und Bliitter . A |

Gruppe ELEKTRISCHE ANLAGE . . . . . Indexblatt und Blitter v .. o 11-17
Gruppe SCHMIERUNG . . . . . . . .- Indexblatt und Blatter . . . . 5-0
Gruppe AUFBAU . . . . .« . . . Indexblatt und Blitter - . . . 13-18
Gruppe MONTAGEWERKZEUG . . . . . Indexblatt und Blitter " .. . 3-4

Gleichzeitig sind in dem urspriinglichen Werkstittenhandbuch S 440, 445 folgende Berichtigungen durch-
zufithren:

Gruppe Technische Angaben

Im Text auf Seite 2 bei Abb. 1 (Diagramm des Kraftstoffverbrauchs) ist § 440 auf § 445 und bei Abb. 2
S 445 auf S 440 zu andern.

Auf Seite 3 Vergrosserung des Ventilspiels bei warmem Motor ist wie folgt zu dndern: 0,03 mm beim Ein-
lass- und 0,05 mm beim Auslassventil.

Gruppe Storungen

In der letzten Zeile auf Seite 8 ist zu streichen ..in der Gruppe Hinterachse®.

Gruppe Motor

Auf Seite 19 ist zu erginzen: Beim Messen der grundlegenden Frithziindung an der Kurbelwelle sind die
in Punkt d) fiir den Zindverteiler in Graden angefiihrten Werte doppelt so hoch.
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Gruppe Hinterachse
Auf Seite 5 fiinfte Zeile des Punkts 3. ist der Wert 0,05 mm auf 0,1 mm zu findern.

Gruppe Vorderachse

Auf Seite 2, Abb. 3 ist die Angabe 3° 50 auf 3° 50°, auf Seite 8 der Punkt 5. wie folgt zu erginzen: (Fest-
zichen der Mutter mit 5 kgm).

Gruppe Rahmen
Der Text Abb. 1 auf Seite 2 ist zu ergiinzen: der Type S 440, 445 und 450.

Gruppe Bremsanlage

Auf Seite 4 ist zu erginzen: Ausser der Konstruktionsiinderung der Bremsbackeneinhz’ingung (die Brems-
backen sind gestiitzt) und aufler der Verwendung eines Hauptbremszylinders mit einem Durchmesser von
@ 22 mm. entsprechen die Bremsen der Wagen OCTAVIA, OCTAVIA Super und FELICIA den frither
beschriebenen Bremsen der Wagen S 440. 445 und 450.

Gruppe Elekirische Anlage

Auf Seite 2. neunte Zeile von unten in der Gruppe “Ziindverteiler* ist zu streichen ,,um 8° am S 440 und
6,5 am S 445** und durch ,.siche Motor Seite 19 zu ersetzen.

Das Werkstittenhandbuch war urs prunuhch fiir die Kraftwagen $440sowie$445 bestimmtund wurde spi-
ter auf andere Typen erweitert. Die ineisten Ang,aben sind jedoch mit Riicksicht auf die Ahnlichkeit der
Organe sowie auf das Enthcklungasystem der Skoda-Wagen gleich (siehe grundsitzliche Unterscheldungs-
merkmale der Kraftwagen in der Einleitung). Wenn also die ;mgefuhrten Aungaben mit keiner beson-
deren Wagentypenbezeichnung versehen sind, dann gelten sie fiir alle in diesem Buch angefithrten
Wagentypen Skoda.

Mit Riicksicht auf die stiindig fortschreitende Entwicklung der Skodawagen ist besonders vom Gesichts-
punkt der Gruppeu7u~ammenset7ungnn mit dem angefuhrten Text auch der zu dem betreffenden (Motor-
nummer) Wagen herausgegebene Ersatzteilkatalog sowie alle Anderungsangaben zu beniitzen.



EINLEITUNG 3

WICHTIGSTE UNTERSCHEIDUNGSMERKMALE
DER KRAFTWAGEN

Die Grundtype der Wagenreihe mit der Bezeichnung S. d. h. der Kraftwagen S 440, S 445 und S 450. ist
der Kraftwagen § 440 (Skoda 440). Von dieser Type sind die Kraftwagen S 445 und § 450 abgeleitet und
unterscheiden sich:

Abk. 3: Skoda 440

DerWagen S 443 durch erhghte Motorleistung. VergroBerung des Hubraums und etwas veriinderte Kiihler-
maske.

QW:I‘;-
), " T . .
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Abb, 4: Skoda 445
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Der Wagen S 430 durch erhohte Leistung, hoheres Verdichtungsverhiltnis, geinderte Nockenwelle, anderen
Ziindverteilertyp sowie durch Verwendung von zwei Vergasern, weiter durch geiinderte Kupplung, Ge-
lenkwelle und anderen Wagenaufbautyp bei welchem dic hauptsichlichsten Pressteile des Wagens S 440
Verwendung fanden.

Abb. 5: Skoda 450 und Felicia

Die Wagen Octavia. Octavia Super und Felicia sind von der angefithrten Typenreihe ,,5° abgeleitet,
u. zw.: der Wagen Octavia von dem Wagen S 440, Octavia Super vom S 445 und Felicia vom S 450.
Der markanteste Unterschied dieser zweiten Wagenreihe von den Wagen der Reihe ,,8° besteht in der
Abfederung der Vorderachse durch Schraubenfeder. der progressiven Abfederung der Hinterachse, der
Uherdmckkiihlung, einer anderen Anordnung und Sorte der elektrischen Ausriistung (Batterie. Ziindung,
asymmetrische Scheinwerfer u. 4.) und in der versenkten Lenkradnabe.

Abb. 6: Skoda_Octavia und Qctavia Super

Die Wagen Octavia und Octavia Super auBlerdem durch die Kiihlermaske und das Instrumentenbrett
samt Geriten, durch die Kupplung und Gelenkwelle wie beim Wagen S 450.




EINLEITUNG 5

Der Octavia Touring Sport-Wagen wurde vom Octavia Modell abgeleitet. Dieses kann durch den
Motor, dic Kupplung und dic Kiihlermaske, weleche in dem Felicia-Modell beniitzt werden identifi-
ziert werden.

Eine ausfiihrliche technische Beschreibung wird als Nachtrag zum Austausch des urspriinglichen
Informationsblaties ausgegeben,

Die #usserlichen Eigenschaften, welch die Wagen der Octavia-Serie im Zusammenhang mit der Kiihler-
maske des Octavia Touring-Sport Wagens identifizieren, ist die Aufschrift “Super” oder “Touring-
Sport” auf dem unteren hinteren Teil der Zierleiste, welche die Aufschrift ““Octavia” auf dem rechten
hinteren Teil des Kofferdeckels trigt.



Das Werkstiittenhandbuch war urspriinglich fiir die
Kraftwagen S 440 sowie S 445 hestimmt und wurde
spater auf die Typen S450, Felicia, Octavia und Octa-
via Super erweitert. Die meisten Angaben sind jedoch
mit Riicksicht auf die Ahnlichkeit der Organe sowie
auf das Entwicklungssystem der Skoda-\Wagen gleich
(siehe grundsatzliche Unterscheidungsmerkmale der
Kraftwagen in der Einleitung). Wenn also die ange-
fithrten Angaben mit keiner besonderen Wagentypen-
bezeichnung versehen sind, gelten sie fiir alle in die-
sem Buch angefithrten Wagentypen Skoda, d. h.
S 440, S 445, § 450, Felicia, Octavia und Octavia
Super.

Mit Riicksicht auf die stindig forlschreitende Ent-
wicklung ist besonders vom Gesichtspunkt der
Gruppenzusammensetzungen mit dem angelfithrien
Text auch der zu dem zugehdrigen Wagen heraus-
gegebene Ersatziellkatalog (Motornummer) zu be-

niitzen.



TECHNISCHE HAUPTANGABEN

« w3

ﬁ‘,:: Seite
Hauplangaben g, 11, 18
Kraftstoffverbrauch .__:"2, 11, 18
Steigvermdgen = _’_',i: 4, 48
Leistungsdiagramm L - 4, 12
Kupplung 4, 13, 19
Wechselgetriebe -; 4, 13
Hinterachse 4, 13, 19
Vorderachse ~ _5, 14, 19
Einstellung der Rader .- 5
Bremsen 5":. 5, 14
Lenkanlage ;E?,:‘"’ 6, 14
Riéder und Bereifung . 6,15
Kraltstoffbehilter o 6, 15
Schmierung des Fuhrgestells : 6, 15
Elekirische Ausriistung . _Hﬁ, 15, 20
Aufbau = 1,17
Fiillmengen :g._._‘ 8, 17
Verzeichnis der Zahnriider %’! 8
Verzeichnis der Wilzlager | 9
Weitere technische Angaben 10

2 0



TECHNISCHE ANG
Inhait:

Hauplangaben
Krallstoffverbrauch
Steigvermagen
Leistungsdiagranim
Kupplung

Wechselgelriebe
Hinlerachse

Vorderachse

Finstellung der Rider
Brenisen

Lenkanlage

Rider und Bereifungen
Kraltstoffbehilter
Schmierung des IFahrgestells
Elcklrische Ausrﬁsluﬁg
Aulban

Fiillmengen

Verzeichnis der Zahnrider
Verzeichnis der Walzlager

Weilere technische Angaben

ABEN

Seite

]

T



TECHNISCHE ANGABEN

Technische Angaben iiber den Personenkraftwagen.

SKODA 440 und 445

A) FAHRZEUG:

Hersteller Automobilwerke, N. U. Mlada Boleslav

Art des Kraftwagens Personenkraftwagen

Art des Aufbaues Zweitiirige Limousiné

Abmessungen:

Spurweite vorne/riickwirts 1210/1250 mm

Radstand 2400 mm

Bodenfreiheit 175 mm

Grofite Linge des Wagens ungefihr 4065 mm

Grofite Breite des Wagens ungefibr 1600 mm

Grofite Hohe des belasteten Wagens ungefiihr 1430 mm

Gewichte:

Gewicht des fahrbereiten Wagens - 930 kg

Gewicht des Wagens ohne Betriebsstofle 900 kg

GrofBites Gewicht des voll belasteten Wagens 1280 kg

Zulissige Achsdriicke: S 440 . S 445

An der Vorderachse 540 kg 550 kg

An der Hinterachsze 740 kg 730 kg

Tragfihigkeit des Wagens 350 kg 350 kg

Fahreigenschaften:

Hachstgeschwindigkeit in der Ebene 110 km/h 115 km/h

Dauergeschwindigkeit 85-90 km/h 90-100 km/h

Héchstgeschwindigkeit am I. Gang 25 km/h 27 km/h
II. Gang 43 km/ 43 km/h
III. Gang 65 km/h 67 km/h
1V, Gang 110 km/h 115 km/fh

Kleinste Geschwindigkeit am 1V, Gang 25 km/h 25 km/h

Zulassige Gesehwindigkeiten beim Einfahren oder nach einer Generalreparatur:

Zuriickgelegte km J. I1. I11. IV.
bis 700 15 km/h 25 km/h 35 km/h- 60 km/h
von 700 bis 1500 20 km/h 32 km/h 45 km/h 80 km/h
von 1500 bis 3600 25 km/h 40 km'h 60 km/h 100 km/h

w.



2 TECHNISCHE ANGABEN

Normierter Yerbrauch S 440 S 45
Benzin 7,7 Liter/100 km 8 Literf100 km
01 0.1 Liter/100 km 0.1 Liter/100 km
Ui ! I £ om h ‘

15 ] 15 !
b ! )
“ |

il
— — '_.\_
|

0 3 60 90 120 0 30 60 90 120
b fhodt ot
Abb. 1. Diagramnm des Kraftstoffverbrauches S 440 Abb. 2, Diagramm des Kraftstoffverbrauches § 443

Beschleunigung des mit zwei Personen belasteten Wagens:

Am ITI. Gang ven 20 auf 50 km/h

. ungefihr 7.9 sev 7.2 sec
Am III. Gang von 35 auf 65 km/h ungefihr 8.5 sec 7.3 sec
Am IV, Gang von 20 auf 50 km/h ungefihr 20,3 sec 13,2 sec
Am IV, Gang von 35 auf 65 km/h ungefihr 22.2 sec 12,5 sec
Am IV. Gang von 60 auf 100 km/h ungefahr 42.0 sec 25,4 sec

Steigvermégen des voll hesetzten Wagens:

(Hinterachsiibersetzung 1 : 4,78)

§ 440 S 445
Am 1V. Gang ungefihr 5% 7
Am IIL Gang ungefihr 10.% 12 9,
Am 1I. Gang ungefahr 17% 209,

Am 1. Gang ungefihr 3% 39y
4 ——;s-—?‘:’—m e . -
,_.ﬁi_.—— ——-  Awm Riickwirtsgang ungefihr 45 9, 50 Y
Abb. 3. Steigvermdgen LY o
: w
e

B est. - . K 4



TECHNISCHE ANGABEN

B) MOTOR:

Art
Anzahl und Anordoung der Zylinder

Kiihlung

Hubraum

Bohrung

Kolbenhub
Verdichtungsverhiiltnis
Héchstdrehzahl des Motors

Motorleistung an der Bremse

nach SAE:
Literleistung des Motors
Trockengewicht des Motors ungefihr
Leistungsgewicht des Motors
Grofites Drchmoment

Viertakt-Benzinmotor mit OHV-Ventilsteuerung

4 in Reihe

Wasserkiihlung mit Pumpe, Regelung der Kiihl-

wassertemperatur durch Warmeregler

S 440
1089 cecm = 1,089 Liter
68 mm
75 mm

7
4200 Ujmin

40 PS bei 4200 U/min
36,7 PS/Liter

103 kg

2,57 kg/PS

7.0 kgm bei 2800 U/min

Einstellung der Ventile: (bei einemn Ventilspiel von 0,4 mm)

Das EinlaBventil 6ffnet
Das EinlaBventil schlief3t
Das AuslaBventil sffnet
Das AuslaBBventil sehlieBt

Ventilspiel (bei kaltem Motor):
Bis 3000 km: am Einlaflventil

am AuslaBventil

Ab 3000 km: am EinlaB3ventil
am AuslaBventil

3% yor OT
459 nach UT
47 vor UT

9% nach OT

0,15 mm
0,20 mm

0,10 mm
0.15 mm

S 445
1221 cem = 1,221 Liter
72 mm
75 mm
7
4200 U/min

45 PS bei 4200 U/min
36,8 PS/Liter

103 kg

2,28 kg/PS

8.6 kgm bei 2500 U/min

Bei warmem Motor ist das Spiel um ungefahr 0,02 mm gréfler. Bei Verwendung von Kraftstoff hoher Oktan-

zahl empfehlen wir am AuslaBventil ein Spiel von 0,20 mm (bei kaltem Motor).

Schmierung des Motors
Oldruck (bei voll erwirmtem Motor)

Das griine Anzeigelicht verlischt bei Absinken
des Oldruckes unter

(Gilt bis Motor-Nr. § 440-300.499 - § 445-313.729)

Das griine oder hellrote Oldruck-Anzeigelicht leuch-
tet auf, wenn der Oldruck unter
(Gilt ab Motor-Nr. § 440-330.500 - § 445-313.730)

Bemerkung:

Umlaufdruckschmierung mittels Zahnradpumpe
bei 3500 U/min 2,5 bis 3 at

1,1 at

1+40.2 at sinkt.

Das griine Oldruck-Anzeigelicht leuchtet an Geschwindigkeitsmessern mit hellfarbigem Zifferblatt auf, das
hellrote Anzeigelicht an Geschwindigkeitsmessern mit dunkelfarbigem Zifferblatt.

Anzahl und Art der Kurbelwellenlager
Vergaser '
Anlassen des Motors

Art der Ziindung
Zindfolge

3 mit Lagermetall ausgegossene Stahllagerschalen
Fallstromvergaser .. JIKOV 32 SOP* ‘
durch elekirischen Anlasser PAL 2 90,

0.8 PS/12V

Dynamobatterieziindung

1-34-2
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Abb. 4.
Diagramm der Motorleistung $ 440
C) KUPPLUNG: '
Art

D) WECHSELGETRIEBE:

Art
Anzahl der Gangstufen

Gewicht des kompletten Getriebegehiiuses ohne
Olfiillung ungefihr

Gangschaltung

Uberselzungs verhiiltnisse:

I. Gang
II. Gang
II1. Gang
IV. Gang

Riickwiirtsgang

E) Hinterachse:
Art

Federung
StoB3ddampfer (Schwingungsdimpfer)
Ausgleichgetriebe
ersetzungsverhiltnis
Konstante Ubersetzung im Achstriebwerk
Gewicht der Hinterachse einschlieBSlich StoB-
déampfer ohne O1 ungefahr

SCHE ANGABEN

~ @0

35

30

74,

125

120

250 5

1000 2000 3000 4000
Of/ﬂin.
Abb. 5.

Diagramm der Motorleistung, § 445

Trockene Einscheibenkupplung mit indirekter
Ausriickbetiitigung

mit Stirnzahnridern mit Schriigverzahnung
4 Vorwirtsgiinge und 1 Riickwiirtsgang, die Zahn-
rider des II., ITL. und 1V. Ganges sind sperr-

synchronisiert

18,6 kg

an der Export-Type mittels Schalthebels an der
Lenksiule unterhalb des Lenkrades, an der Stan-
dard-Type mittels Schalthebels am Deckel des
Getriebegehiiuses

2

2.4
D
0

=o S~

3

.6

—
v '_”_,Iu:{—

[y

mit Pendelhalbachsen. am PFlansch des Mitteltrag-
rohres befestigt

Halbelliptik- Querblattfeder

Teleskopische Ol-Schwingungsdimpfer
Kegelzahnrider

4,18 :1

Kegelzahnradtrieb mit GLEASON-Verzahuung

94,7 kg



TECHNISCHE ANGABEN 5

F) Vorderachse:
Art

Federung

Vorspur der Vorderrider bei unbelastetem Wagen

Sturz der Vorderriader .

Unterschied im Sturz beider Vorderrider

Spreizung des Achsschenkels

Nachlauf der Vorderachse

StoBdéimpfer

-Gewicht der Vorderachse ohne Scheibenrider
und Bereifungen ungefihr

-G) BREMSEN:

Fullbremse

Handbremse

Bremsbelag (an den Vorder- und Hinterriidern):

Breite des Brem:belages
Stirke des Bremsbelages
Linge des lingeren Bremsbelaghandes
Linge des kiirzeren Bremsbelagbandes

‘Bremsfliissigkeit:

Im Lieferwerk wird gefiillt

‘Geeignete Ersatzfliissigkeit

mit trapezformigen Halbachsen, deren untere He-
belarme von der Halbelliptik-Querblattfeder und
deren obere Hebelarme von Querlenkern ge-
bildet werden, die gleichzeitig als Hebelarme der
StoBdidmpfer dienen

Halbelliptik- Querblattfeder mit Olschwingungs-
diimpfern

0 mm

10307 + 307

0° 30°

50

3050’

Fliissigkeits-Hebelschwingungsdampfer

55 kg

Hydraulische Innenbackenbremse, auf alle 4 Riider
wirkend

Mechanische Innenbackenbremse, nur auf die Hin-
terrdder wirkend, betitigt mittels des unterhalb
der Schalttafel angebrachten Handhebels

35 mm
4 mm
240 mm
182 mm

+SYNTOL Nr. 1* (rot) tschechoslowakischer
Erzeugung

»-LOCKIIEED No 5 englischer Erzeugung

Die Verwendung einer anderen Bremslliissigkeit kann nicht empfohlen werden. da die Gummiteile der

‘Bremsanlage beschiidigt werden kénnten.

sim

40

2
mlsec

ya -
&

20

/

S
O W0 ©
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g
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O 20 40 60 80

700 km/hod
440 D 6

Abb. 6.

Diagramm der Bremsstrecken.

Bremsstrecken bei voll belastetem Wagen bei normalem Wetter:

“Unter normalem Wetter ist hier cine Witterung zu verstehen, bei der die Oberfliche der Fahrbahn trocken
ist, Die angefithrten Werte gelten fiir cine Beton- oder Asphaltbahn und fiir intensives Bremsen.
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H) LENKANLAGE:

Art

Steigwinkel der Lenk:chraube
Durchmesser des Lenkrades

GréBe des Rechtseinschlages

GroBe des Linkseinschlages

Anzahl der Lenkradumdrehungen bei

Gesamteinschlag
Kleinster Wendekreisdurchmesser ungefihr

I) RADER UND BEREIFUNGEN:

Anzahl der Rider

Radfelge

Bereifung

Durchmesser der Bereifung

Breite der Bereifung

Wirksamer (statischer [/ dynamischer)
Halbme:ser

Gewicht der Reifendecke

Gewicht des Luftschlauches

Druck in der Vorderradbereifung

Druck in der Hinterradbereifung

J) KRAFTSTOFFBEHALTER:

Fassungsvermigen des Kraftstoffbehilters
Kraftstoff-Forderung
Kraftstofl- Reinigung

K) SCHMIERUNG DES FAHRGESTELLS:

L) ELEKTRISCHE AUSRUSTUNG DES WAGENS:

Spannung
Ziindung
Ziindspule
Ziindverteiler

Antrieb des Ziindverteilers
Abstand der Unterbrecherkontakte
Ziindfolge

Anlasser

Lichtmaschine
Akkumulatorenbatterie

Schaltkasten

Ziindkerzen:
Gewinde
Wirmewert
Laufend geliefert Sorte

Lenkschraube und Lenkmutter

15 mm
420 mm
3q°

27¢

3.5
10,6 m

JIO-.(—
Qa4
IU“‘

X 15
15
()70 % 6 mm
147 £ 4 mm-

310/313 mm
9,50 kg
1.50 kg
1.4 atii
1,7 atii

30 Liter
mittels Membran-Kraftstoff-I° drderpumpe
in der Zuleitung in den Vergaser

Bis Motor-Nr. 261 600 Zentralschmierung
Ab Motor-Nr. 261 601 Einzelschmicrung mit
Druckschmiernippeln

12V

Dynamobatterieziindung

PAL-MAGNETON

PAL mit Unterdruck-Fliehkraftregler des
Zindpunktes

durch Schneckentrich von der Nockenwelle

0,4 mm
1-3-4-2
PAL - 0,8 PS

PAL-MAGNETON - 200 W

40 Ah bei 20stiindiger Entladung, Abmessungen
290170175 mm

PAL - drei Schaltstellungen

M 14%1,25
195
PAL 14/195

Fiir den S 440 und S 445-Wagen eignen sich ferner nachstehende Ziindkerzen:

BOSCH 14175 T1
Mareli M W175T1
Champion J 6

KLG FS 70

oder andere Zindkerzen, jedoch von gleichem Wirmewert mit

Gewinde M 14 % 1,25
Elektrodenabstand

0,6 mm

~y
Y
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Bcléuchtung:

Scheinwerfer

Brems- und Sehlufilichter

Deckenleuchte

Geritebeleuchtung

Signaleinrichtungen:

Elektrisches Signalhorn
Richtungsanzeiger

Besondere Ausriistung:

M) AUFBAU:
Art

Anzahl der Sitze: vorne
riickwiirts

Gepackraum ungefihr
AuBlenabmessungen der Karosserie:

Lange ungefihr

- ~ .y

Breite ungefithr

Héhe ungefahr
Heizanlage

N) FULLMENGEN:

Kraftstoff (Benzin) im Behilter
Kiihiwasser in der kompletten Kithlanlage
0! im Motor

Ol im Wechselgetriebe

Ol im Hinterachstriebwerk

Ol im Lenkgehiuse
Bremsfliissigkeit
StoBdampferfliissigkeit (vorne/ritckwiirts)

zwei ~ in den Kotfliigeln des Wagens ecingebaut,
Type PAL @ 150 mit Zweifadenglihlampe 12V
35/35 W fiir Fern- und Abblendlicht und mit
Gliihlampe 12 V. 1,5 W fiir sog. Standlicht.
Betiitigung mittels Schaltkastenschliissels, Ab-
blendlichter mittels Fullschalters.

in den riickwiirtigen Gruppenleuchten mit Ghih-
lampen 12 V 5 W und Lampensockel Ba 551
(mittlere Gliihlampen).

mit Glithlampe 12V 3W und Lampensockel Ba 155.
Wird mittels des an der Schalttafel angebrachten
Schalters betitigt.

mit Gliithlampen 12 V 1.5 W mit Lampensockel
Ba 9 S. Die Geritebeleuchtung kann nur bei den
Schaltschliisselstellungen 1 und 2 am Schalt-
kasten ecingeschaltet werden.

elektromagnetisches Membranhorn, Type PAL
Blinklichter, die mittels des an der Schalttafel an-
gebrachten Uimnschalters betiitigt  werden. Mit
Gliahlampen 12 V 15 W,

2 elektrische Scheibenwischer. ab Motor-Nr.295191
Tandem-Anordnung der Wischhebel mit einem
Motor.

1 Steckdose fiir Handlampe.

1 Ladestrom-Anzeigelicht (rot). ‘

1 Schmierdruck-Anzeigelicht (griin, bzw. hellrot).

1 Fernlicht-Anzeigelicht (blau).
1 Blinklicht-Anzeigelicht (rosa).

Geschlossene zweitiirige Ganzmetall-Karosserie
in Pontonform

2
2
0.306 m*

4065 mm
1600 mm
1430 mm

Warmwasserheizung an der Querwand

30 Liter

6 Liter

2.9 l.iter

0.7 Liter

1.4 Liter

0,25 Liter

0.6 Liter

0. 7 Liter/0,34 Liter

Ol in der Zentralschmieranlage, die an Wagen bis zur

dritten Serie, Motor-Nr. 261600 montiert wurde

0.4 Liter
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O- Schema der Zahnriader

17
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1 7 9 10
Abb. 7. Schema der Zahnriider
Pos. Benennung Zzhne- Stiick-
zahl zahl
1 Kurbelwellenkettenrad (Duplex) 19 1
1 Kurbelwellenkettenrad (Triplex) 19 1
2 Nockenwellenkettenrad (Duplex) 38 1
2 Nockenwellenkettenrad (Triplex) 38 1
3 Schraubenzahnrad 11 1
4 Antriebspumpenzahnrad der Olpumpe 16 1
5 Abtriebspumpenzahnrad der Olpumpe 16 1
6 Vollstindige Nockenwelle 11 1
7 Schwungrad-Zahnkranz 105 1
8 Ritzel des PAL-Anlassers 9 1
9 Zahnrider der Yorgelegewelle 31, 26, 1
21,15
10 Vollst. zweifaches Zahnrad des Riickwirtsganges 16,21 1
11 Antriebswelle mit Zahnrad 15,24 1
12 Zahnrad des I1. Ganges in stindigem Eingriff 25,24 1
13 Schaltmuffe mit dem Zahnrad des I. Ganges 31,24 1
14 Zahnrad des III. Ganges in stiindigem Eingriff 20, 24 1
15 Antriebszahnrad des Geschwindigkeitsmessers 5 1
16 Vollst. Lager des Geschwindigkcitsmessers mit Zahn-
ridern und Welle 7,11 1
17 Vollst. Lager des Geschwindigkeitsmessers mit Zahnrad
und Welle 7 1
18, 19 Eingelaufenes Kegelritzel mit Tellerrad 9,43 1
20 Grofles Ausgleichzahnrad des Ausgleichgetriehes 17 2
21 Kleines Ausgleichzahnrad des Ausgleichgetriebes 12 2
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P- Verzeichnis der Wilzlager
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Abb. 8. Schema der Wiilzlager,
Pos. Beneonung und Abmessungen Stirck-
zahl
1 Kugellager 2 15/35%11 6202 CSN 02 4636 1
2 Kugellager o 12/32x10 6201 CSN 02 4636 1
3 Kugellager & 15/42x13 6302 CSN 02 4637 1
4 Kugellager o 35/53% 12 51107 CSN 02 4730 1
5 Kugellager o 30/62/68x16 SKF 6206 N 2
6 Nadelrolle # 2,5%15.8 DKF 24
7 Nadelrolle & 3x19.8 DKF 42
8 Nadelrolle 2 2,5%9,8 160
9 Kegelrollenlager 2 35/80%21x23 P 30307/C6 CSN 02 4722 1
(9) Kegelrollenlager & 35/80x 33 P 30307/C6 CSN 02 4724 (1)
10 Kegelrollenlager 2 30/72x21 P 30306/C6 CSN 02 4722 1
11 Kegelrollenlager o 70/125% 26,5 P 30214/C6 CSN 02 4720 2
12 Kegelrollenlager @ 40/80x 18 6208/C3 €SN 02 4636 2
13 Kegelrollenlager o 30/62% 17,5 30206 CSN 02 4720 2
14 Kegelrollenlager & 17/47x 15 30303 CSN 02 4722 2
15 Kugellager 2 17/40x 12 7203 CSN 02 4644 2
(15) . Kugellager 2 17/40x12 6203 CSN 02 4636 (2)




TECHNISCHE ANGABEN

WEITERE TECHNISCHE ANGABEN

Detailierte Angaben betreffend Erzeugungs- und Einbau-Toleranzen und weitere wichtige Masse sind
in den Kapiteln der einzelnen Gruppen angefiihrt.

Bemerkungen uund Nachtrige

Py N
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A) FAHRZEUG:

Hersteller

Fahrzeugart
Aufbauart

Abmessungen:

Spurweite: vorn/hinten

Radstand

Bodenfreiheit

Grofite Wagenliinge

GriBte Wagenbreite .

Grofite Hohe des belasteten Wagens

Gewichte:

Gewicht. fakrbereit
Trockengewicht
Zulissiges Gesamtgewicht

Zulldssige Achsdriicke:

vorn
hinten
Zulissige Belastung

Fahreigenschafien:

Héchstgeschwindigkeit in der Ebene
Héchstgeschwindigkeit im 1. Gang
im Il. Gang
im III. Gang

IV. Gang -

Mindestgeschwindigkeit im 1V. Gang

Automobil-Werke.
Boleslav

Personenkraftwagen

zweitiiriger Roadster mit leichtem Leinwand-

Faltdach

Nationalunternehmen.

1210/1250 mm. S 450, Felicia 1200/1250 mm
mm. S 450, Felicia 2390 mm

2400

175
4065
1600
1380

930 kg
900 kg
1230 kg

560 kg
670 kg
300 kg

130 km/h
30 km/h
52 km/h
82 km/h
130 km/h
35 km/h

mm
mm
mm
mim

Zuliissige Geschwindigkeiten beim Einfahren oder nach Generaliiberholung:

11

TECHNISCHE ANGABEN DER PERSONENKRAFTWAGEN
SKODA 450 UND SKODA FELICIA

Mlada

o

gefahrene Km ‘ I. Gang | IT. | II1. Iv.
bis 700 | 15 km/h ! 25 km/h ] 35 km/h 60 km/h
von 700 bis 1500 | . 20 km/h | 32km/h 45 km/h 80 km /h
von 1500 bis 3000 ‘ 25 km/h ' 40 km/h 60 km/h 100 km/h
Treibstofl-Normverbrauch (bei 86 km/h) 9 1/100 km
Olverbrauch, max. 0.1 /100 kmm



TECHNISCHE ANGABEN

11 5*0
i :
"3 SREEEa
7 -l P .. 45
- /
° 7 “
\/ |
Y ‘ 35
\ ‘
e ANENEY. ? 10
AN /1 :
H h.N :
o A 125
)4 ,.;
250 , 20
l{ | |
/ ‘ | \ 15
‘ ‘ Do
200 | | ] TSI
1500 2500 3500 4500 5500%m-

_Abb. 9: Diagramm der Motorleistung

Beschleunigung des belasteten Wagens:

im III. Gang von 20 auf
im II1. Gang von 35 auf
im II1. Gang von 50 auf
im IV. Gang von 20 auf
im IV, Gang von 35 auf
im 1V, Gang von 50 auf
im IV. Gang von 65 auf
Beschleunigung von 0 auf

im .- ITI. Gang

Steigfiahigkeit des Wagens:

(Hinterachsiibersetzung 1
im IV. Gang
im I11. Gang
im II. Gang

im L. Gang

B. MOTOR:
Art

50 km/h
65 km/h
80 km/h
50 km/h
65 km/h
80 km/h
95 km/h

80 km/h mit Schalten

: 4.78)

Anzahl und Anordnung von Zylindern

Kiibhlung

Hubraum

Bohrung

Hub
Verdichtungsverhiltnis

Hochstdrehzahl des Motors

Motorleistung (SAE)
Literleistung

Trockengewicht des Motors

Leistungsgewicht
Max. Drehmoment

Chooim [ - - —
L IR I B )
| i i ) l
I I 7[
|
10
| Y B
s T i

20 50 80 110 140
, kmf

Abb. 10: Diagramm des Kraftstoffverbrauchs

8,0 sec
8.0 sec
9,2 sec
15.0 sec
15,3 sec
17,0 sec
20,0 sec

14,0 sec

5,4 v. H. bei 60 km/h
11 v. H, bei 45 km/h
19.5 v. H. bei 40 km/h
38.5 v. H. bei 25 km/h

‘4-Takt. Otto-Motor mit hingenden Ventilen

4, Reihenbauart

Wasserkiihlung mit Pumpe, Wassertemperatur-Re-
gelung durch Thermostat und Kiihlerjalousie.

Wassertemperatur wird mit Fernthermometer ge-

messen.

1089 cem (1,089 1)

68 mm

75 mm

84:1

5500 U min.

50 PS bei 5500 U/min
45,9 PS/1

2.16 kg/PS

7,6 kgm bei 3500 U/min
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Ventilsteuerung bei cinem Einstellspiel von 0,45 mm am Ventil:

Einlafl &ffnet

schlieBt
AuslaBl  6ffnet
schlieBt
Betrichs-Ventilspiel (bei kaltem Motor):
Einlaf}
Auslal

9 v. 0. T.
51n.u. T.
440 v u, T.
16° n. o. T.

0.15 mm
0.20 mm

Bei Betriebstemperatur des Motors erhoht sich das Spiel des Einlaventils um ~ 0,05 mm und des Aus-

laBventils um ~ 0,1 mm.
Motorschmierung

Oldruck (bei normaler Betrichstemperatur des

Motors)

Druckumlaufschmierung durch Zahnradpumpe

3-3,5 atm. bei 3200 U/min

Griines oder hellrotes (bei der FELICIA nur hell-

rotes) Anzeigelicht leuchtet auf. sobald der

Oldruck unter

i atm. -+ 0,2 atm. sinkt.

Zur Beachtung: Griines Anzeigelicht wird beim Geschwindigkeitsmesser mit hellem Zifferblatt. hell-
rotes beim solehen mit dunklem Zifferblatt beniitzt.

Anzahl und Art der Kurbellager
Art der Pleuellager

Vergaser

Anlassen des Motors
Ziindungsart
Zindfolge

KUPPLUNG:
Art

GETRIEBE:

Art
Anzahl der Ginge

Trockengewicht des kompl. Getricbes
Schaltung
Getriebeuntersetzungen:

1. Gang

I1. Gang
HI. Gang

1V. Gang
Riickwiirt:gang

HINTERACHSE:
Art

Federung

3 Stabllagerschalen, mit Lagermetall ausgegossen
S 450:

Stahllagerschalen, mit Lagermetall ausgegossen
FELICIA:

diinnwandige Schalen

2 Fallstromvergaser

JIKOV 2x 32 SOPb

mit elektrischem Anlasser PAL @ 90-0.8 PS/12 V
Battericziindung

1-34-2

trockene Einscheiben-Kupplung mit indirektem
Ausriicken.

Stirnrider mit Schriigverzahnung

4 Vorwirtsgiinge und 1 Riickwirtsgang. Zahnrader
des I1, 1II., u. IV, Ganges sind sperrsynchronisiert.
18.6 kg
Lenkradschaltung

-

o
(S el S o
A U
—_—C O O~

mit Pendel-Halbachsen, befestigt am Zentral-
Rahmenrohrflansch

S 450:
halbelliptische Querblattfeder
FELICIA:

halbelliptische Querblattfeder mit Progressiv-
Wirkung
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StoBdampfer

Ausgleichgetrichbe

Hinterachs-Untersetzung

Antriebskegel- und Tellerrad

Trockengewicht der Hinterachse, jedoch ohne
Rider, Reifen und StoBdampfer

YORDERACHSE:
Art

Federung

Lenkgcometrie bei unbelastetem Wagen:
Yorspur N

Sturz

Hochster gegenseitiger Unterschied des Sturz-
winkels der beiden Vorderriider

Spreizung

Nachlauf

Vorderachsgewicht ohne Rider und Reifen

BREMSEN:
FuBbremse

Handbremse

Bremshelag (der Vorder- u. Hinterriider):
Belagbreite

Belagdicke

Bremsfliiche

Linge des lingeren Bremsbelags

Linge des kiirzeren Bremsbelags

Bremsf{liissigkeit:

hydraulische teleskopische StoBJampfer
Kegelrider

4,78 : 1

Gleason-Verzahnung

94,7 kg

S 450

Trapez-Anordnung, untere Arme sind durch eine
halbelliptische Querblattfeder, die oberen durch
Querlenker, die gleichzeitig als StoBdimpferarme
dienen, gebildet

FELICIA:

Einzelradaufhingung mit Doppelquerienkern.,

S 450:

halbelliptische Querblattfeder und hydraulische
KolbenstoBdampfer '

FELICIA:

Schraubenfeder. TeleskopstoBdimpfer sowie Quer-
Stabilisator

$ 450 FELICIA
U+1 mm 241 mm
10 30" 30’ 19415

00 30°

3° 8¢ 30°

30 50° 30 50430’
35 kg 58 kg

hydraulische Innenbacken-Allradbremse
Scilzug Innenbackenbremse auf Hinterrdder wir-
kend, Bedienungsgriff unterm Instrumentenbrett

35 mm
4 mm
626 cm*
240 mm

182 mm

Im Werk wird die Bremsanlage mit SYNTOL No. 1 (tschechoslowakisches Erzeugnis) gefiillt. Geeig-
nete Ersatz-Bremsfliissigkeit: LOCKHEED No. 5 (englisches Erzeugnis).

Zur Beachtung: Andere Bremsfliissigkeiten werden nicht empfohlen, da sie die Gummiteile des Brems-

systems angreifen kénnten.

Bemerkung: Dic angegebenen Werte gelten fiir Beton- oder Asphalt-Fahrbahnen bei intensiver Brem-

sung.
LENKUNG:

Art
Steigung der Lenkschraube
Lenkraddurchmesser

Einschlagwinkel

Lenkschraube und Lenkmutter

15 mm

S 450 420 mm
FELICIA: 400 mm
S 450: 300/270
FELICIA: 330/27¢
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Lenkradumdrehungen vom Aunschlag zu Anschlag 3.5
Kleinster Wendekreis-Durchmesser S 450: 10.6 m
FELICIA: 1040.5m
BEREIFUNG:
Radzahl 441
Radfelgen ' 3.50 Dx 15
Reifen 5.50 - 15
Reifendurchmesser 67046 mm
Luftreifenbreite 14744 mm
Wirksamer statischer/dynamischer Halbmesser  310/313 mm
Gewicht des Luftreifens 9,50 kg
Gewicht des Luftschlauches 1,50 kg
Reifenluftdruck: vorn 1.4 atii
hinten 1,7 atii
sim 2
mlsec
40 '
7 10
A 9
8
20H- / 7
/ 6
.
T
O 20 40 60 80 100 kmy,
ZZ006
Abb, 11: Bremswegkurve :
KRAFTSTOFFBEHALTER:
Inhalt 301
Kraftstofférderung Kraftstofl-Membranpumpe
Kraftstoffreinigung vor dem Vergasereintritt
FAHRGESTELLSCHMIERUNG: selhstindig, durch Druckschmierképfe
ELEKTRISCHE AUSRUSTUNG DES WAGENS:
Spannung 12V
Ziindung Battericziindung, 1. Entstérungsgrad
Ziindspule PAL-MAGNETON
Ziindverteiler PAL. mit Flichkraft-Ziindverstellung
Ziindverteilerantrieb durch Schraubenriider von der Nockenwelle
Unterbrecher-Kontaktabhstand 0.4 mm
Anlasser PAL 0.8 PS
Lichtmaschine PAL MAGNETON - 200 W
Batterie S 450:
40 Ah. 20 St. Entladung
FELICIA:
33 oder 50 Ah 20 St. Entladung
Schaltkasten § 450:
PAL, drei Schaltstellungen - Ziind- und Licht-
schaltung
FELICIA:
P’AL. zwei Schaltstellungen, Lichtschaltung
Ziindschalter FELICIA:

PAL. cine Schaltstellung
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Ziindkerzen:
Gewinde

Wirmewert
Mitgelieferte Sorte
Elektrodenabstand

Beleuchtung:

Scheinwerfer

Standleuchten

Bemerkung:

TECHNISCHE ANGABEN

M 14%1,25
225

PAL 14/225
0,6 mm

S 450:

zwei in Kotfliigeln, Type PAL @ 135 mit Zwei-
faden-Glihlampe 12 V 35/35 W fiir Fern- und
Abblendlicht. Betiitigt durch Schliissel des
Schaltkastens und FuBabblendschalter.

FELICIA:

zwei in Kotfliigeln, Type PAL @135, asymmetri-
sche mit Zweifaden-Glihlampe 12 V - 45/40 W
fiir Fern- und Abblendlicht. Betitigung durch

Zugstange im Schaltkasten und FuBlabblendschal-
ter.

S 450:

in Hauptscheinwerfern mit Cliihlzunpe 12V-15W,.
Betatigung durch Schliissel des Schaltkastens.
FELICIA:

in Hauptscheinwerfern mit Glithlampe 12V-15W
Betitigung durch Zugstange des Schaltkastens.

Im Falle der Beniitzung der symmetrischen Scheinwerfer beim Wagen FELICIA sind die Scheinwerfer
und Standleuchten gleich denen des Wagens S 450 angeordnet. Betitigung durch Zugstange des Schalt-

kastens und Fuflabblendchalter.

Bremsleuchten

Schluflleuchten

Motorraum-Beleuchtung

Instrumentenbeleuchtung

Signaleinrichtung:
Elektrisches Signalhorn

Fahrtrichtungsanzeiger

in Gruppenanordnung mit SchluB3- und Blinkleuchte.
mit Glithlampen 12 V - 15 W beim S 450, und
12V - 20 W bei FELICIA.

in Gruppenanordnung wit Brems- und Blinkleuch-
ten mit Glithlampen12V-5W beim S 450, und
beim FELICIA- Wagen mit 5 W Faden der
Zweifaden-Glithlampen 12 V - 20/5 W,

mit Glithlampe 12 V— 5 W. Sie wird automatisch

durch einen Knopfschalter bei geifineter Motor-

haube und bei eingeschalteten Scheinwerfern in

Betrieb gesetut.

bei eingeschalteten Scheinwerfern mit Gliithlampen

12V—15W,

elektromagnetisches Membranhorn, Type PAL.

§ 450:

Blinker, betiitigt durch Schalter am Instrumenten-
brett. Vordere Blinker sind selbstindig ange-
bracht. hintere Blinker befinden sich in den Grup-
penleuchten. Glithlampen 12V — 15 W,

FELICIA:

Blinker, betitigt durch Schalter am Instrumen-
tenbrett.

Vordere Blinker selbstandig, Glihlampen 12V —
15 W.

Hintere Blinker in Gruppenleuchten Faden 20W,
Zweifaden-Glithlampen 12V — 20/5W.
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Sonderausriistung

WAGENAUFBAU:
Art

Anzahl der Sitze

Gepickraum

Heizung

AuBlenabmessungen:

Linge
Breite
Hohe

FULLMENGEN:
Benzin im Kraftstoffbehilter

Kiihlwasser im ganzen Kithlsystem
Ol im Motor
Ol im Getriebe
Ol in Hinterachse
Ol im Lenkgehiiuse
Bremsfliissigkeit
Stofidimpferfliissigkeits’
vordere und hintere Stofldampfer (je Stiick)

SCHEMA DER ZAHNRADER
SCHEMA DER WALZLAGER
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elektrischer Scheibenwischer — Tandemanordnung

mit einzigem Antriebsmotor
Steckdose der Montageleuchte
Ladestrom-Anzeigelicht (dunkelrot)

Oldruck-Anzeigelicht (griin oder hellrot — siche
Abschnitt iiber ,,Technische Daten des Motors‘)

Fernlichtanzeige (blau)
Blinklichtanzeige (orange)

Ganzstahl-Pontonaufbau in Roadster-Ausfithrung,

zweitiirig, mit leichtem Leinwand-Faltdach
vorn: 2 Sitze

hinten: 2 Notsitze

0,320 m3

Warmwasserheizung an der Spritzwand

4065 mm
1600 mm
1170 mm

3
63
3.
0.

NJQUto O
ottt ot et

1,

0,161
0.61
$ 450

FELICIA je Stiick
0.35/0,17

0,17/0,17 Liter
siehe Seite 9

siche Seite 10
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TECHNISCHE ANGABEN DER WAGEN
OCTAVIA UND OCTAVIA SUPER

A) Fahrzeug

Erzeuger V Kraftwagenwerke N. U. Mlada Boleslav
Fahrzeugart Personenkraftwagen

Aufbauart Zweitiirige Limousine

Abmessungen

Spurweite vorn/hinten: 1200/1250 mm
Radstand: 2390 mm

sonstige sind denen der S 440 und S 445 gleich,
siehe Seite 1

Gewicht

Gewicht, fahrbereit 920 kg
Trockengewicht 890 kg
Zulidssiges Gesamtgewicht 1270 kg
Zulissige Belastung 350 kg
Zuliissige Achsdriicke

Vorn 560 kg
Hinten 710 kg
Fahreigenschaften

Octavia wie bei § 440, Octavia Super wie bei S 445, siehe Seite 1

Zulissige Geschwindigkeit beim Einfahren oder nach Generaliiberholung

wie bei S 440 und S 445, siehe Seite 1.

Kraftstoff-Normverbrauch
Octavia wie bei § 440, Octavia Super wie bei S 445, siehe Seite 2.

Olverbrauch
wie bei $440 und S 445, siehe Seite 2.

Beschleunigung des helasteten Wagens:
Octavia wie bei S 440, Octavia Super wie bei § 445, siehe Seite 2.

Steigfiihigkeit des Fahrzeugs
(Hinterachsuntersetzung 1 : 4,78)

Octavia Octavia Super
im IV Gang 5 % bei 50 km/h 79, bei 50 km/h
im IIT Gang 10 9% bei 40 km/h 12 9, bei 40 km/h
im II Gang 18 9 bei 25 km/h 20 9, bei 25 km/h

im T Gang 35 9, beil5 km/h 39 9 bei 16 km/h

'd
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H)

)

TECHNISCHE ANGABEN 19

Motor
Pleuellager diinnwandige Lagerschalen
Vergaser Fallstromvergaser Jikov 32 SOPb,

sonst Octavia wie bei S 440 und Octavia Super wie bei § 443, siehe Seite 3.

Ventilsteuerung hei einem Einstellspiel von 0,4 mm am Ventil

Einlass: 6ffnet 3%vor o.T.
schliefit 45% nach u. T.*

Auslass: offnet 47 vor u.T.
schlief3t 9% nach o. T.

Ventilspiel (bei kaltem Motor):
wie bei § 440 und S 445, siehe Seite 3.

Motorschmierung

Hellrotes Anzeigelicht leuchtet auf sobald der Oldruck unter 1 4 0.2 atii sinkt
sonst wie bei S 440 und S 445, siehe Seite 4.

Kupplung
Die AbschluBiplatte ist im Schwungrad zentriert, sonst bei Octavia wie bei S 440, bei Octavia Super
wie bei S 445.

Getriebe

Schaltung Lenkradschaltung

sonst wie bei 5 440 und S 445, siehe Seite 4.

Hinterachse

Federung i durch halbelliptische Querblattfeder mit progres-
sonst wie bei S 440 und S 445. siver Wirkung

Yorderachse '

Art Doppel-Querlenker mit Einzelradabfederung
Federung durch Schraubenfedern, Teleskop-StoBdampfer mit

einem Querstabilisator

Lenkgeometrie bei unbelastetem Wagen:

Vorspur 2 4+ 1mm .
Sturz 10 + 15°
Spreizung : 80 30°
Nachlauf 30507 4+ 30°
Gewicht der Vorderachse ohne Rider und
Reifen 58 kg
Bremsen
Hauptbremszylinder @ 22 mm, gestiitzte Bremsbacken, sonst wie bei $ 440 und § 445, siehe Seite 5.
Lenkung
Lenkraddurchmesser 400 mm
Einschlagwinkel 330/27°,

sonst wie bei S 440 und S 445.

Bereifung

wie-bei § 440 und S 445

J) Kraftstoffbehiilter

K)

wie bei 8440 und S 445
Schmierung des Fahrgestells
selbstdndig mittels Druckschmierkdpfe
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Elektrische Ausriistung des Wagens
Spannung

Zindung

Ziindspule

Ziindverteiler
Ziindverteilerantrieb
Unterbrecher-Kontaktabstand
Anlaler

Lichtmaschine

Batterie

Schaltkasten

Schaltkasten

Ziindkerzen

wie bei 8440 und § 445, siehe Seite 7.
Scheinwerfer

wie bei S 440 und S 445.
siehe Seite 6

33 oder 50 Ahf20 h, Entludung PAL, zwei Schalt-
stellungen - Lichtschaltung

PAL, cinc Schaltstellung

zwei asymmetrische. in den Kotfliigen angeordnete
Scheinwerfer Type Pal @ 155 mm mit Zweifaden-
Glithlampe 12 V-45/40 W fiir Fern- und Abblend-
licht. Die Betitigung erfolgt durch den Zugknopf
des Schaltkastensund durch den Fulabblendschalter.

Standleuchten mit Gliihlan‘lpe 12 V-1,5 W befinden sich in den Scheinwerfern.
Die Betiitigung erfolgt durch den Zugknopf des Schaltkastens.

Bemerkung )
Wenn symmetrizche Scheinwerfer verwendet werden. sind die Scheinwerfer und Standleuchten
gleich denen des Wagens S 440 angeordnet. Die Betitigung durch den Zugknopf des Verteiler-

M)

N)

0)

P)

kastens und den FuBabblendschalter.

Brems-SchluBleuchten

Instrumentbeleuchtung

Signaleinrichtung

Elektrisches Signalhorn
Fahrtrichtungsanzeiger

Sonderausriisting

Wagenaufbau

in hinteren Gruppenleuchten angeordnet. Die
Bremsleuchten mit je ciner Glithlampe 12 V-20W,
die SchluBleuchten mit 5-W-Faden der Zweifaden-
glithlampe 12V-20/5 W,

bei eingeschalteten Scheinwerfern mit Gliih-
lampen 12 V-1,5

elektromagnetisches Membranhorn Type PAL.
Blinker betitigt durch Schalter am Iustrumenten-
brett.

Yordere Blinker mit Gliihlampen 12 V-15 W sind
selbstiandig angebracht.

Hintere Blinker in Gruppenleuchten werden durch
den 20-W-Faden der Gliihlampe 12 V-20/5 W be-
leuchtet.

elektrizeher Scheibenwischer — Tandemanordnung
mit einem Motor, Steckdose der Montageleuchte
Ladestrom-Anzeigelicht (dunkelrot)
Oldruck-Auzeigelicht (hellrot)

Fernlichtanzeige (blau)

Blinklichtanzeige (orangefarben)

Bis auf die Formanderungen gleich denjenigen der S 440 und § 445 Wagen. siche Seite 8.

Fiillmengen

Stofldampfersl — vorderer/hinterer Sto3diampfer 0.17 1/0. 17 1 je StoBdimpfer,

sonst wie bei S 440 und & 445, siehe Seite 8.

Schema der Zahnriider
wie bei S 440 und $ 445, siche Seite 9.

Schema der Wiilzlager

wie bei § 440 und § 445. siehe Seite 10.

')
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STORUNGSTABELLEN

Auf den folgenden Seiten sind die verschicdenen Stérungen. die am Wagen oder seinem Zubehor wihrend
des Betriebes auftreten konnen, in iibersichtlichen Tabellen Ausammnngeatellt Diese Tabellen sollen als
Wegweiser vor allem weniger erfahrenen Bearbeitern dienen, um ihnen eine richtige ..Diagnose® an Hand
der verschiedenen auBeren Merkmale und Begleiterscheinungen, mit denen sich die hetreflenden Stérun-
wen bemerkbar machen, zu erleichtern.

In der ersten Spalte der Tabellen wird angefithrt, in welcher Weise sich die Stérung bemerkbar macht,
in der zweiten Spalte sodann in kurzen Worten die Art und Weise der Beseitigung.

Eine richtige ,,Diagnose’ ist von grifter Wichtigkeit. wie jeder erfahrene Facharbeiter sicherlich besti-
tigen wird, um iiberfliissige. versuchsweise vorgenommene Ausbauarbeiten zu vermeiden, die dem Wagen
nicht zutriglich sind und die Arbeit nur verlingern.

Zur Beachtung

Nach Feststellung der Stisrungsursache und vor Behebung der Stérung an elektrischen Geriiten ist stets der
Masseanschlufl (an der -+ Klemme) von der Batterie abzuklemmen.

MOTOR

Der Motor kaun nicht angelassen werden - die Ziindung ist jedoch in Ordnung.

l. Im Kraftstoffbehilter ist kein Kraftstoff vor-
handen. Nachfiillen.

2. Das Sieb in der Zuleitungsschraube des Ver-

gasers ist verstopft. Zerlegen und reinigen.
3. Das Zuleitungsrohr fiir Kraftstofl ist verstopft. Losmachen und mit Druckluft durchblasen.
4. Das Sieb der Kraftstofl-Férderpumpe ist ver-

stopft. Zerlegen und reinigen.
5. Die Riickzugteder des Druckstéflels der Kraft-

stoff-Férderpumpe ist gebrochen. Auswechseln.

. Die Sitzfliche des DruckstéBels ist abgeniitzt
(abgedriickt), die Pumpe hat cinen zu geringen

ub. Den DruckstéoBel auswechseln,
7. Die Membrane der Kraftstoff-Forderpumpe ist Dic Pumpe zerlegen und die Membrane aus-
gerissen oder durchlissig. wechseln.
8. Der Hebel der Pumpe ist gebrochen oder die Den Hebel auswechseln., bzw. die Verbindung
Zugstange der Membrane ausgehiingt. instand setzen.
9. Die Ventilplittchen der Pumpe sind undicht Die Ventilplattchen auswechseln,

10. Die Pumpe hat cinen zu kleinen Hub — sie
fordert keinen Kraftstofl: unter dem Flansch
der Pumpe befindet sich eine zn starke Dich-
tungseinlage. Gegen cine richtige Einlage auswechseln.

Der Vergaser liefert kein Kraftztoffgemisch.

1. Diisen des Vergasers sind verstopft. Die Diisen ausbauen und reinigen.

2. Unreinigkeiten im Vergaser, Den Vergaser reinigen.

3. Das Nadelventil ist verstopft oder beschidigt. Das Nadelventil reinigen. bzw. auswechseln.
+. Wasser im Kraft-toff. Die Fiillung de< Kraftstoffbehilters erneuern.

Vergaser und Férderpumpe reinigen.

5. Falsche Luft im Vergaser. Den Vergaser abdichten und richtig anschlieBen.
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Der Vergaser liefert ein unrichtiges Gasgemisch.

1. Das Gemisch ist iibermiiBlig reichhaltig. Den Vergaser nachstellen,
2. Der Vergaser fliefit diber. Das Nadelventil reinigen.

Der Motor Liuft bei niedriger Drehzahl, lduft jedoch nicht auf héhere Drehzahl an. Bei
plotzlichem Niedertreten des GasfuBBhebels ,knallt® er in den Vergaser.

1. Dic Hauptdiise ist verstopfl. Die Diise ausbauen und durchblasen.

‘Der Motor ,,knallt* hiufig in den Vergaser und laflt aus.

1. Ungeniigende Kraftstoffmenge in der Schwim-
merkammer. Das Nadelventil reinigen.

-

Der Motor ..knallt** nur nach lingerer Fahrt und hei Hochstleistung in den Vergaser.

1. Ungeecignete Ziindkerzen bewirken Selbst- Durch Ziindkerzen von richtigem Wirmewert
ziindung. ersctzen.

Der Motor liuft bei hoher Drehzahl gut, bei niedrigerer Drehzahl .. knallt er in den Vergaser und
i bleibt bei langsamem Gang stehen.

1. Die Leerlaufdiise ist verstopft. Die Diise ausbauen und reinigen.

Der kalte Motor kann nicht angelassen werden, liuft im warmen Zustand bei hoherer Drehzahl gut,
bei niedrigerer Drehzahl bleibt er stehen; bei Bergabfahrt . knallt* er in die Auspulfleitung.

1. Die Leerlaufdiise ist verstopft. Die Diise ausbauen und reinigen.

Schwieriges Anlassen des ausgekiihlten Motors.

1. Die Drosselklappe ist geiftnet. Die Drosselklappe nachstellen.

Schwieriges Anlassen des warmen_Motors.

1. Die Leerlaufdiise ist verstopft. Reinigen.
2. UbermiBig langsamer Leerlauf. Nachstellen.
]
Der Motor kann nicht durchgedreht werden, auch nicht mit der Handkurbel.
1. Verriebene Kolben. Den Motor zerlegen, die Stiorungsursache fest-
2. Verriebene Kurbelwellenlager. stellen und beseitigen, schadhafte Teile instand
3. Andere Stérungen mechanischer Art. setzen oder auswechseln.
Der Motor laBt sich iibermiiBig leicht durchdrehen - er verdichtet nicht.
1. Lose Ziindkerzen. Festziehen.
2. Locker gewordener Zylinderkopf. Den Zylinderkopf abdichten und festziehen.
3. Gebrochene Ventilfeder. Auswechseln.
4. Zu geringes oder gar kein Spiel zwischen Ventil-
schaft und Kipphebel. Das Ventilspiel richtig einstellen.
5. Ventile bleiben hiingen. Die Ventile reinigen und einstellen.
6. Undichte Ventile. Die Ventile nachschleifen oder auswechseln.
7. Kolbenringe sind verbacken oder gebrochen. Den Motor zerlegen, die Kolbenringe aus-
wechseln.
8. Abgeniitzte Kolben oder Zylinder. Den Motor zerlegen, die Zylinder nachschleifen

und die Kolben auswechseln.

Der Motor ist plotzlich stehen geblieben.

1. Der Kraftstofl' ist aufgebraucht. Den Behilter fiillen.
2. Der Vergaser ist durch Unreinigkeiten oder

Wasser verstopft. ) Vergaser und Diisen reinigen.
3. Schadhafte oder verunreinigte Ziindkerzen. Auswechseln, bzw. reinigen.




STORUNGEN 3

4. Storung im Ziindunterbrecher,
5. Die Unterbrecherkontakte sind abgeniitzt.

6. Gelsstes Kubel von der Ziindspule, dem Ziind-
verteiler oder der Ziindkerze.

7. Kabel schlagen durch.

Uherpriifen und nachstellen.

Reinigen und auf richtigen Abstand ecinstellen.
Die Kabel richtig festmachen.

die Kabel

Schadhafte Stellen isolieren. bzw.

auswechseln.

Der Motor bleibt unmittelbar nach dem Anlassen stehen.

1. Unzureichender Kraftstoflzuflull in den Ver-
gaser

2. Das Nadelventil des Vergasers dffnet den Kraft-
stoffzufluB nicht.

3. Undichtes Kraftstoffleitungsrohr,

Das Sieb. das Zuleitungsrohr, den Vergzaser und
o * tad

die Forderpumpe reinigen.

Reinigen.

Ulwrpriif(en und abdichten.

Der Motor bleibt nach einigen Minuten nach dem Anlaszen stehen.

1. Das Luftloch im Verachlufl des Kraftstoffbe-’
halters ist verstopft.

2. Teilweise Verstopfung der Zulcitung am Ver-
gaser oder an der Forderpumpe.

Reinigen.

Das Sieb an der Zuleitungsschraube und in der
Firderpumpe reinigen.

Unrichtiger Gang des Motors: der Motor Liuft unregelmiiBlig.

Der Vergaser liefert ein zu mageres Gemiseh.

9 —

. Der Schwimmer des Vergasers ist schadhaft.

w

Die Unterbrecherkontakte weisen einen zu gro-

Ben Abstand auf oder sind abgeniitzt,

4. UbermiaBig groBe Vorziindung oder Spétziin-
dung.

5. Am Motor sind undichte Stellen vorhanden, na-

mentlich im Saugrohr.

Die Diisen reinigen, den Vergaser nachstellen.
Den  Schwimmer
setzen.,

auswechseln oder instand

Nachstellen oder die Kontakte auswechseln.

Den Ziindpunkt priifen und richtig einstellen.

Die Muttern nachziehen, gegebenentfalls neue
Dichtungseinlagen einbauen.

Der Motor ..knallt** in den Vergaser.

1. Der Motor ist kalt - der Startvergaserzug
wurde zu friith eingeschoben.

Mangel in der Kraftstoffleitung.
Ungeeignete Ziindkerzen.

R I ]

. Der Zindpunkt ist nicht richtig eingestellt.

N}

Zu mageres Gemisch.

.C\

Stérung in der Beschleunigungspumpe des Ver-
gasers.

Den Startvergaser linger gedflnet lassen.

l"‘“berpriifen, reinigen bzw. abdichten.
Auswechseln.

Ul)erpriifen und richtig einstellen.

Die¢ Diisen untersuchen. den Vergaser nachstel-
len.

Uberpriifen — die Storung beseitigen.

Das griine, bzw. hellrote Anzeigelicht zeigt eine Stérung an:

Das griine Licht verlischt, das hellrote Licht leuchtet auf bei erhéhter Drehzahl des Motors.,

1. Schadhafte Glithlampe im Anzeigelicht.

2. Schadhafter Druckschalter der Schimierungs-
kontrolle.
3. Ungeniigende Olnwngﬂ im Motor,

4. Schadhaftes Reduktionsventil.

5. Das Sieb der 0lpumpe ist verstop{t.
6. Die Olpumpl- ist schadhaft.

Das Kabelvom Oldruckschalter abklemmen und
an der Masse anschlielen: wenn die Gliithlampe
nicht leuchtet. ist s1> schadhaft.

Wenn die Glithlampe bei Anschlufl des Kabels
an der Mazsse leuchtet, ist die Stérung im Druck-
schalter zu suchen. Wenn auch dieser in Ord-
nung ist, dann ist eine Stérung in der Schmier-
anlage vorhanden.

Ol aufl den vorgeschrichenen Stand nachfiillen,
Die Sitzflichen des Ventils untersuchen
Unreinigkeiten bescitigen.

und

Reinigen.
Zerlegen, schadhafte Teile auswechseln.
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Das griine Anzeigelicht lcuchtet, bzw. das rote Licht leuchtet, auch wenn der Motor stillsteht.

1. KurzschluB im Oldruckschalter. Den Oldruckschalter auswechseln.
2. Das Zuleitungskabel zum Druckschalter ist ab- Unverziiglich ordnungsgemif anschlieBen.

gerissen und hat Kontakt mit der Massce.

Rauchentwicklung am Auspuffrohr des Motors:

Blauer Rauch

1. Die Kolben sind undicht — das Ol wird ver- Kolbenringe auswechseln, ‘gegebenenfalls die
brannt. Zylinder nachschleifen und die Kolben aus-
wechseln,
2. Kolbenringe sind wverrieben, veirbacken oder Kolbenringe auswechseln.

iibermilBiig abgeniitzt.

Schwarzer Rauch

1. Der Vergaser liefert ein iibermaBig reichhaltiges Den Vergaser nachstellen, bzw. die Diisen fest-
Gemisch (der Motor ,.knallt in den Auspuff). ziehen.
2. Zu hohes Fliissigkeitsniveau im Vergaser. Das Niveau priifen und nachstellen (das Nadel-
ventil hingt).
3. Schadhafte Zindkerzen. Die Ziindkerzen auswechseln.
4. Schadhafter Ziindverteiler - die Welle mit der Richtig einstellen und erforderliche Teile aus-
Nocke weist Radialspiel auf. wechseln.

Der Motor ,.knallt* in den Vergaser.

1. Der Vergaser licfert ein iibermiBig reichhaltiges Eine kleinere Diise einbauen (manchmal plegt
Gemisch. die Diise gelockert zu sein).

2. Der Vergaser flieBt iiber. Das Kraftstoffniveau Das Kraftstoffniveau richtig ecinstellen, bzw.
ist nicht richtig cingestellt, die Nadel des das Nadelventil reinigen oder freimachen.
Absperrventils ist verunreinigt oder hiingt.

3. Unrichtig eingestellter Leerlauf, zu mageres Die Einstellung des Leerlaufes priifen (gegebe-
Gemisch (wenn der Motor bei Leerlauf, nament- nenfalls auf reichhaltigeres Gemisch nachstellen)
lich bei Bergabfahrt ,knallt®).

4. Zu groBler Abstand der Ziindkerzenelektroden, Auf den vorgeschriebenen Abstand von 0,6 mm

nachstellen..

5. Spétziindung. Die richtige Friihziindung einstellen.

" 6. Ventile bleiben hingen. Die Ventile untersuchen - wenn erforderlich,
‘ - freimachen und einschleifen.
7. Fehlerhafte Einstellung der Ventilsteuerung. Die Einstellung des Nockentricbes iiberpriifen

und richtig einstellen.

Der Motor wird iibermaBig heif.

1. Der Keilriemen ist gerissen oder zu locker. Den Riemen auswechseln, bzw. nachspannen.
2. Am Motor sind undichte Stellen vorhanden. Die Schrauben nachziechen, gegebenenfalls die
namentlich im Saugrohr (mageres Gemisch - Dichtungseinlagen auswechseln,
der Motor saugt falsche Luft an),
3. Der Vergaser liefert ¢in zu mageres Gemisch. Eine griBlere Diise einbauen.
4. Ungeeignete Ziindkerzen. Auswechseln.
5. Der Ziindpunkt ist nicht richtig eingestellt - Uberpriifen - nachstellen.
Spitziindung.
6. Zu wenig Ol im Motor. Auf den vorgeschriebenen Stand nachfiillen.
7. Die Schmierrohrleitung ist verstopft, die Ol- Den Motor zerlegen — die Storungsursache fest-
pumpe beschiidigt oder ¢ine andere Stérung in stellen und beseitigen.

der Schmieranlage vorhanden.

Der Motor weist eine zu geringe Beschleunigung auf,

1. Der Ziindpunkt ist nicht richtig eingestellt. Uberpriifen und richtig cinstellen.
2. Bei Zugeben von Gas ist das Gemisch zu mager. Die Beschleunigungspumpe und die Vergaser-

diisen aberpriifen und nachstellen.
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In der Beschleunigungspumpe des Vergasers
ist Wasser vorhanden.

(4]}

Reinigen.

S

3O W

Der Motor i3t nur bei hoher Drehzahl aus.

. Die Unterbrecherkontakte werden iibermiiflig

abgebrannt,

. Der Kondenszator weist keine hinreichende Ka-

pazitit auf,

. Die Unterbrecherfedern sind zu schwach.
. Der Unterbrecherhebel bleibt hingen.
. Die Ziindspule ist schadhaft.

Schadhafte Ziindkerzen.

. Ein Kabel an einer Ziindkerze oder am Ziind-

verteiler ist lose.

Auf den vorgeschriebenen Abstand einstellen
und iiberpriifen.

Den Kondensator auswechseln.

Die Federn auswechseln.

Den Hebel freimachen.

Die Ziindspule auswechseln.
auswechseln.
Ordnungsgemil festmachen.

Instand setzen, bzw.

W D

Der Motor 148t dauernd aus.

. Der Kondensator ist schadhaft.
. Die Ziindspule ist schadhaft.

. Die Primérwicklung der Ziindspule weist einen

mangelhaften Kontakt auf.

. Die Kabel zur Primirwicklung weisen einen

mangelhaften Kontakt auf.

Auswechseln.
Auswechseln.
Die Kontaktstelle reinigen und festziehen.

Die Verbindung instand setzen.

o)

= W o

Grofler Olverbrauch - Ol flief3t aus.

. Nicht richtig eingestelltes Reduktlonsventll -

(zu grofer Oldruck)

. Der untere Deckel des Motors sitzt nicht fest.
. Der Zylinderkopfdeckel ist gelockert.
. Das Kurbelwellenlager am Schwungrad ist un-

dicht.

. Der vordere Deckel ist nicht richtig anmontiert,

am Labyrinth entweicht Ol.

Das Reduktionsventil auf richtigen Druck ein-
stellen.

Nacliziehen.
Festziehen.
Instand setzen oder auswechseln.

Ordentlich anmontieren.

wn

GroBer Olverbrauch — Ol verbrennt.

. Gebrochene Kolbenringe.
. Die Kolbenringe liegen nicht richtig an den

Zylinderwandungen an.

. Die Kolbenringe sind iibermiflig abgeniitzt oder

zu lose in den Kolbennuten.

. Die OlabfluBbohrungen in den Kolbenringnuten

sind verstopft. .

. UbermiBig groBes Spiel zwischen Kolben und

Zylinder. Die Zylinderwandungen sind aus-
gelaufen, bekratzt oder oval.

Die Kolbenringe auswechseln.

Die Kolbenringe wurden nicht richtig einge-
laufen — auswechseln.

Die Kolbenringe auswechseln.

Die Kolben ausbauen, zerlegen und die Bohrun-
gen reinigen.

Die Zylinder ndch:chlelfen und neue Kolben
einbauen.

DER MOTOR KLOPFT.

Der Motor ist itbermiflig heifl — hell klingendes Klopfen (unregelmifliger Gang — der Motor ver-
trigt kein plétzliches Zugeben von Gas).

[\

. Rohrverbindungen, namentlich am Saugrohr,

sind undicht.

. Der Vergaser liefert ein iibermiflig mageres

Gemisch.

. Die Kiihlung ist nicht in Ordnung - das Wasser

siedet.

Abdichten.
Siehe Einstellung des Vergasers.

Schadhafter Wirmeregler, der nicht 6ffnet —
auswechseln.
Auch den Zustand des Liifters untersuchen.
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4. Ungeeignete Ziindkerzen. Ziindkerzen vom richtigen Wirmewert ein-
bauen.
5. Fehlerhafte Frithzindung. Richtig einstellen.
6. Ungeeigneter Kraftstoff — zu niedrige Oktan- Den Kraftstoff auswechseln.
zahl.

Klopfen in den Lagern — besonders bei Drehzahlinderungen sind dumpfe Stofle horbar.

1. Eines der Kurbelwellenlager oder das Haupt- Den Motor aushauen und instand setzen.,
lager der Kurbelwelle ist beschidigt.

Durch unrichtige Ziindung verursachtes Klopfen.
1. Ubermibig groBe Frithziindung. Die Friihziindung richtig einstellen.
2. Fahrt auf zu hoher Gangstufe. Eine niedrigere Gangstufe einriicken.

Durch Selbstziindung verursachtes Klopfen (unregelmiBiger Gang —~ der Motor lduft auch bei aus-
geschalteter Ziindung weiter).

1. Die Ziindkerzen weisen einen zu niedrigen Wiir- Richtige Ziindkerzen einbauen.
mewert auf,

3. Im Innern der Zylinder, der Kanile oder der Die Olkohle aus Motor und Auspuffleitung be-
Auspuflleitung haben sich GibermiBig viel feste seitigen.

Verbrennungsriickstiinde abgelagert.

Klopfen der Kolben — deutlich hiorbar beim Anlassen und bei langsamer Fahrt am IV. Gang.

1. Kolbenringe sind verbacken und dichten nicht, Den Motor zerlegen. reinigen und die Kolben-
zu geringe Verdichtung. ringe auswechseln. Wenn die geringe Verdich-
tung durch Abniitzung verursacht wird, die
Zylinderlaufbiichsen nachschleifen und
neue Kolben einbauen.

KUPPLUNG :

Die Kupplung wird ungeniigend oder iiherhaupt nicht ausgeriickt.

1. ﬁbcrméﬂig groller .,toter Gang* des FuBhebels. Den ..toten Gang* nachstellen (20 mm).
2. Die Ausriickhebel sind nicht richtig eingestellt. Die Hebel nachstellen.

Die Kupplung schlupft.

1. Der Kupplungsbelag ist verslt. Den Kupplungsbelag entfetten oder auswech-
seln: die Ursache des Eindringens von Ol be-
seitigen.

2. Der Kupplungsfullhebel weist keinen . toten Den .,toten Gang'* nachstellen.

Gang** auf. '

3. Nicht richtig eingestellte Ausriickhebel. Nachstellen.

4. Abgeniitzter Kupplungsbelag. Den Kupplungshelag erneuern.

5. Ermiidete Federn der Druckscheibe. Die Federn untersuchen und gegebenenfalls

auswechseln.

Die Kupplung greift nicht stetig an — sondern ruckweise.

1. UngleichmiBig eingestellte Ausriickhebel. Die Hebel gleichmiflig einstellen.
2, Die Reibscheibe ..schlingert®. Die Reibscheibe ausrichten oder auswechseln.
3. Der Kupplungsbelag ist ungleichmiBig abge- Den Kupplungsbelag erneucrn,
nitzt.
4. Ermiidete Federn der Reibscheibe, Die Federn auswechseln, die Reibscheibe aus-

wuchten.
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)

WECHSELGETRIEBE:

to

Aus dem Getriebegehiuse flieBt Ol aus.

. Der Entliiftungsdeckel ist verstopft.

. Die Dichtungsringe an den Fiithrungsstangen

sind verhirtet oder infolge unrichtiger Montage
beschiidigt.

. Die Dichtungsringe im Deckel des Antriebs-

zahnrades und im riickwiirtigen Deckel sind
abgeniitzt oder verhiirtet.

Den Deckel reinigen und gegebenenfalls den
Entliiftungsfilz auf 3 mm Stiirke zuschneiden.

Die Dichtungsringe auswechseln.

Die Dichtungsringe auswechseln,

w

Gangstufen kénnen nicht eingeriickt werden.

. Zugstangen des Schaltwerkes sind verbogen.
. Die Schaltzugstange ist aus der Verbindung her-

ausgefallen.

. Die Schalthebel sind nicht richtig eingestellt.!
. Schaltgabeln. bzw. Fithrungsstangen sind nicht

richtig eingestellt.

Die Zugstangen ausgraden.
Die Verbindung erncuern.

Die Hebel richtig einstellen.
Die Fiihrungsstangen richtig einstellen.

Die Gangstufen halten nicht im Eingriff - springen heraus.

Die Schaltzugstange ist verbogen.

. Nicht richtig eingestellte Schaltgabeln.
. Ermiidete Federn an den Schaltgabeln,

.Die Zugstange ausgraden.

Die Schaltgabeln richtig einstellen.
Die Federn auswechseln.

HINTERACHSE:

Abnormale Stéfe beim Federn.

. Die Querfeder hat sich in der Spannplatte ge-

lockert.

. Abgeniitzte clastische Buchsen der Federauf-

hiingung.

. Abgeniitzte elastische Buchsen der Halbachsen-

Querlenker.

. Schlechte Funktion der Stofldiimpfer.

Alle Muttern an den Federbiigeln gleichmafig
festziehen.

Durch neue Buchsen ersetzen.

Durch neue Buchsen ersetzen.

Mit dem vorgeschriebenen Ol nachfiillen, instand
setzen oder den StoBddmpfer auswechseln.

UbermiBig groBe Bahn der Federung.

. Ermiidete Blattfeder.

Die Feder in der zweiten Bohrung der Auf-
hiingung befestigen.

Aus dem Hinterachstriebwerk entweicht OL

Die Gummimanschetten sind undicht oder er-
miidet,

. Dichtungsflichen sind durchlissig.

. Der Dichtungsring im Gehiiuse des Fiihrungs-

lagers in der Halbachse ist durchlissig.

Die Manschettenspangen nachziehen, bzw. die
Manschetten durch neue ersetzen.

Alle Dichtungsdeckel nachziehen, gegebenen-
falls Dichtungseinlagen auswechseln.

Durch einen neuen Dichtungsring ersetzen.

In den Raum der Bremsen dringt Fett ein.

. Der Gufero-Dichtungsring ist durchlissig.

Durch einen neuen ersetzen.

Der Zahnradtrieb der konstanten Ubersetzung liuft abnormal gerduschvoll.

. UbermaBig groBes Spiel in den Zihnen.
. Gelockerte Kegelrollenlager des Ritzels und

des Tellerrades.

. Schadhafte Lager.

Das Zahnspiel richtig einstellen.

Durch Ausgleichscheiben das Spiel beseitigen,
das Ritzellager und das Tellerradlager unter
Beriicksichtigung des richtigen Zahneingriffes
festziehen,

Durch necue ersetzen.
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Ruckweise Bewegungen bei plstzlichem Zugeben oder Wegnehmen von Gas.

1. Abgeniitzte Fithrungsprizmen des Gelenkes. Durch neue ersetzen.
2. UbermiiBig groles Spiel in den Ziihnen. Das Spiel beseitigen.
3. Die Radnabe an der Radantriebswelle ist ge- Die Kronenmutter nachzichen, mit der die Rad-
lockert, nabe an der Antriebswelle des Rades befestigt
1st,
4. Gelockerte Muttern an den Radbefestigungs- Die Muttern griindlich festzichen — nach eincr
schrauben. lingeren Fahrt priifen, ob sie geniigend fest-

gezogen sind.
Zur Beachtung:
Ruckweise Beweg gungen kénnen auch durch iibermiBige &bnut/ung der Gelenke der Gelenkwelle
eder der Zahnrider im Wechselgetriebe verursacht werden. Infolge dieser Abniitzung entsteht an diesen

Teilen ein iibermiillig groBes Splcl das sich ebenfalls durch ruckartige Bewegungen des Fahrzeuges
bemerkbar macht.

VORDERACHSE:
Abnormale Stéfle beim Federn.

1. Die Querfeder ist am vorderen Quertriger ge- Die Muttern an beiden Biigeln gleichmiflig fest-

lockert. ziehen.
2. Die elastischen Buchsen und Querlenker der Durch neue ersetzen.

Halbachsen sind abgeniitzt.
3. Schlechte Funktion der Schwingungsdimpfer. Stofidampfertliissigkeit nachfiillen oder nach-

stellen.

Zur Beachtung: Schwingungsdiimpfer konnen nur von einer iiber gecignete MeBgeriite verfiigenden
Werkstiitte eingestellt werden.

UbermiBig groBe Bahn der Federung.

1. Ermiidete Blattfeder, Die Biegung der Federblitier durch Aus-
himmern erneuern, noch besser die Feder aus-
wechseln,

2. Abgeniitzte Gleitringe der Achsschenkel (zu Das Spiel durch Ausgleichscheiben bescitigen,

groBles Spiel).

3. GroBes Axialspiel der Réider am Achsschenkel. Das Spiel durch Nachzichen der Kronenmutter
nachstellen.

In die Bremsen dringt Fett ein.

1. Abgeniitzter Dichtungsring in der Radnabe. Durch einen neuen ersetzen.
SCHWINGUNGSD AMPFER:
Die dimpfende Kraft beim Niederdriicken ist iibermiBig grofl und kann nicht geregelt werden.
1. Das Ventil des SteBddmpfers hangt in seinem Das Ventil freimachen, den StoBdampfer durch-
Sitz infolge von Unreinigkeiten im 0Ol spiilen und reinigen.

Der gtoﬂddmpfvr wirkt nicht stetig. an der Wende bei Beginn des Niederdriickens federt er, es machen
sich Schwingungen bemerkbar.

1. Im Dimpfergehiuse ist Luft vorhanden, der Fliissigkeit nachfiillen. die Dichtungseinlage er-
StéBBdampfer ist nicht hinreichend gefiillt, neuern. den Deckel festziehen,
Fliissigkeit entweicht an der Dichtung, der
Deckel ist ungeniigend festgezogen.

Der StoBdiampfer weist bei anfianglichem raschem Niederdriicken nur geringe diampfende Kraft auf,
die jedoch dann rasch ansteigt.

1. D)as Saugventil hingt. Den StoBdampfer reinigen. Die Sitzfliche des
Ventils untersuchen. das Ventil nachlippen.

Aus dem StoBidampfer fliefit an der Welle Ol aus.

I. In den Ausgleichraum dringt Luft ein. Die Gummistopfbiichse auswechseln.

Zur Beachtung: Storungen an den teleskopischen Schwingungsdimpfern der Hinterachse sind im Kapitel
wSchwingungsdimpfer” in der Gruppe HINTERACHSE angefiihrt.




Das Werkstittenhandbuch war urspriinglich fiir die
Kraftwagen S 440 sowie S 445 bestimmt und wurde
spiter auf die Typen 5450, Felicia, Octavia und Octa-
via Super erweitert. Die meisten Angaben sind jedoch
mit Riicksicht auf die Ahnlichkeit der Organe sowie
auf das Entwicklungssystem der Skoda-Wagen gleich
(siehe grundsitzliche Unterscheidungsmerkmale der
Kraflwagen in der Einleitung). Wenn also die ange-
fithrten Angaben mit keiner besonderen Wagentypen-
bezeichnung versehen sind, gelten sie fiir alle in die-
sem Buch angefiihrten Wagentypen Skoda, d. h.
§ 440, S 445, § 450, Felicia, Octavia und Octavia
Super.

Mit Riicksicht auf die stiindig fortschreitende Ent-
wicklung ist besonders vom Gesichtspunkt der
Gruppenzusammensetzungen mil dem angefiithrten
Text auch der zu dem zugehérigen Wagen heraus-
gegebene Ersatzteilkatalog (Motornummer) zu he-

niitzen.
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2 MOTOR

AUSBAU DES MOTORS AUS DEM WAGEN.

Der Ausbau des Motors aus dem Wagen wird am vorteilhaftesten unter einem Montagekran vorge-
nommen, mit dessen Hilfe der ganze Arbeitsvorgang sehr erleichtert wird.

Zur Beachtung: Vor dem Aushau ist das Ol aus dem Motor und das Wasser aus dem Kiihler ab-
zulassen.

Beim Austau hat sich nachstehender Arbeitsvorgung bewihrt:

Man rollt den Wagen unter den Montagekran. Die beiden mit je vier Schrauben bhefestigten Scharniere der
Motorhaube werden losgemacht und die Motorhaube an einer sicheren Stelle zur Seite gebracht. damit sie
nicht beschiddigt wird. Der Luftfilter wird abmontiert, damit er bei der Herausnahme des Motors nicht
heschidigt wird.

Von der Akkumulatorenbatterie werden die Kabel abgeklemmt (es empfiehlt sich. die Batterie aus dem
Wagen 2u entnchmen). :

An der rechiten Seite des Motors werden lesgemacht:
die Auspuffleitung, die Gaszugstange. der Seilzug des Startvergasers, das Kabel und die Riickzugfeder des
elektrischen Anlassers und die Kraftstoftleitung zur Forderpumpe.

An der livken Seite des Motors werden losgemacht:

das Masseanschluflkabel und der Schmierkelch des Kupplungsausriicklagers (unter der linken letzten Mutter
des Zylinderkopfes), das von der Ziindspule zum Ziindverteiler filhrende Kabel, die Kabelleitungen der
Lichtmaschine. die Warmwasserleitung zur Wagenheizung, die Fernleitung des Thermometers und das
Kabel des Druckschalters der Schmierkontrolle.

Abmontiert werden: der Kiihler mit der Jalousie und das untere Rohr zur Wagenheizung. Von den elasti-
schen Lagern wird der vordere Quertriger des Motors losgemacht. :
Der Motor wird vom Getriebegehiiuse losgemacht.

Der Kran wird herangeschoben und der Motor am Auspuffrohr und am Riemenspanner der Lichtmaschine
befestigt.

Bei etwas angehobenem Getriebegehiuse wird sodann der Motor aus dem Wagen herausgehoben.

Zerlegung des Motors:

Wir empfehlen; zwecks bequemerer Zerlegung und Montage des Motors. den speziellen Montagestander
Ab Oca 3003 mit der Vorrichtung zur Befestigung des Motors zu verw enden. Den Stinder mit der Vor-
richtung veranschaulicht die Abb. 2.

Dieser Stiénder kann nach leichter Aus-
wechslung der Vorrichtung auch zur Zerle-
gung und Montage des Wechselgetriebes und
des Hinterachstriebwerkes verwendet werden.
Die Abb. 3 zeigt Details der Motorbefesti-
gung in der Vorrichtung des Stéinders. In der
Abbildung ist gleichzeitig der Halter der Zy-
linderlaufbiichsen Ab Oca 3327 sichtbar. .
Dieser Halter dient zur Sicherung der Zylin- -
derlaufbiichsen gegen ein Herausschieben oder i
Herausfallen beim Umwenden des Kurbel-

triebwerkes oder des Motors am Stinder.

Abb. 2, Montugestiinder Ab Ocea 3003
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Nach Entsicherung — durch Drehen des Hebels am Nabenkopf des Stinders um 90° - kann der Motor um
-die waagrechte Achse gewendet und in vier Lagen durch Drehen des Hebels in die urspriingliche Stel-
lung gesichert werden. Vor dem Festspannen des Motors am Stiinder miissen der Luftfilter, der Ziindver-
-teiler, die Lichtmaschine und der Druckschalter der Schmierkontrolle abmontiert werden.

Arbeitsvorgang der weiteren Zerlegung:

1. Der Vergaser wird abmontiert.

2, Die Saug- und Auspuffrobre werden ab-
montiert. Achtung auf die Dichtungsein-
lagen. damit sie nicht unnétigerweise be-
schidigt werden.

Rd

Der elektrische Anlasser des Motors wird
abmontiert.

4. Der den Stutzen des Wasserpumpenge-
hiuses mit dem Zuleitungsstutzen des
Motorblockes verbindende Schlauch wird
losgemacht. Sodann wird die Wasserpum-
pe einschlieBlich Liifter und Riemen-
scheibe abmontiert. Abb. 3.

5. Die Mutter mit der Kupplung der Andrehkurbel wird abgeschraubt und die Riemenscheibe von der
Kurbelwelle abgenommen. Zwecks Sicherung gegen ein Drehen der Kurbelwelle empfiehlt es sich, die
Sperrklinke Ab Oca 3190 (siche Abb. 5) zur Sicherung des Schwungrades zu verwenden.

6. Die Kraftstoff-F orderpumpe und der vordere Deckel des Motors werden abmontiert.

Die Mutter (mit dem Nocken) des Nok-
kenwellenkettenrades wird entsichert und
abgeschraubt. Die Mutter besitzt Links-
gewinde. Zur Sicherung gegen ein Drehen
wird wieder die Sperrklinke Ab Oca 3190
verwendet. In der Abbildung ist der Hand-
griff der Sperrklinke ersichtlich. Der Mo-
tor, wird in die senkrechte Lage mit dem
Vorderteil nach oben gestellt, worauf beide
Kettenrider mit der Kette abgenommen
werden. In den meisten Fillen ist es nicht
notwendig, Abziehvorrichtungen zu ver-
wenden. Sonst wird die Abziehvorrichtung
Ab Oca 1101 fiir das Zahnrad an der Kur-
belwelle und Ab Oca 1111 fiir das Zahn-
rdd an der Nockenwelle laut Abb. 4 an-

gewandt.

Das‘Abziehen der Rider mit der Kette
wird sodann mittéls beider Abziehvor-
richtungen gleichzeitig vorgenommen.

>

8. Der vordere Quertriiger des Motors wird
abmontiert.

9. Der Motor wird in waagrechte Lage ge-
stellt. Die Ziindkerzen werden ausge-
schraubt, der Zylinderkopfdeckel abge-
nommen (Achtung auf die Dichtungs-
einlage). Nach Abnahme des Kipphebel-
bockes und Bolzens wird der Zylinderkopf
abmontiert. Wir machen darauf aufmerk-
sam, daB der Zylinderkopf nicht abmon-
tiert werden darf. solange er nicht ausge- ' E—
kiihltist. Die Dichtungseinlagen sowohl des Abb. 4. Abziehvorrichtung Ab Oca 1101
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Deckels als auch des Zylinderkopfes werden. sofern sie nicht einwandfrei sind, beim Wiederzusam-

menbau durch neue Finlagen ersetzt.

. Die VentilstsBel werden entnommen.

Um ein Herausfallen der thnder]auibugh en bei der weiteren Manipulation mlt dem Motor zu
verhindern, wird am Motorblock der Halter der Zylinderlaufbiichsen Ab Oca 3327 (siche Abh. 3)

befestigt.

. Der Olfilter wird abmontiert.

Die Filtereinlage wird crstmalig nach Zuriicklegung von 10.000 bis 12.000 km, dann rege ImaBig nach
jeweils 15.060 Ton ausge“erhselt Bei jedem Olwechsel im Motor ist die Filtereinlage in Benzin zu

Abb. 6, Abziehvorrichtung Ac Eca 722

14.

16.

17,

18.

19.

waschen und vor dem Einbau griindlich
trocknen zu lassen.

. Der Motor wird uingewendet und der un-

tere Deckel des Motors abmontiert - Ach-
tung auf die Dichtungseinlage.

. Die Olpumpe wird abmontiert. Zu diesem

Zwecke werden die Dxdhbicherungon be-
seitigt und die zwei Schrauben abge-
schraubt, mit denen der Saugkorb der 61-
pumpe befestigt ist. Dadurch wird Zugang
zur Entsicherung der Olpumpenschraube
und deréen Herausschrauben geschaffen.
Die Olpumpe wird sodann entnommen.
Die Schrauben an der Abstiitzplatte der
Nockenwelle werden entsichert und ab-
geschraubt, worauf die Nockennwelle ent-
nommen wird.

. Die Befestigungsschrauben des Kupplungs-

schildes mit der Druckscheibe werden ab-
geschraubt und und der Schild samt Kupp-
lungsscheibe entnommen.

Die Befestigungsschrauben des Schwung-
rades werden entsichert und abgeschraubt
und das Schwungrad wird mit Hilfe der
Sperrklinke Ab Oca 3190 gesichert, siehe
Abb. 5. ‘

Der Ausbau des riickwirtigen Kugellagers
wird mit Hilfe der Abziehvorrichtung Ac
Eca 722 yorgenommen, wie die »Xbblldung
6 zeigt.

Das Kupplungsgehiiuse und die beiden
Hilften des riickwirtigen Deckels werden
abmontiert. Der Deckel ist mit sieben
Schrauben mit zylindrischem Kopf befe-
stigt.

Alle Pleuelstangen werden losgemacht und
die Kurhelwelle abmontiert.

Die Pleuelstangen mit den Kolben werden
entnommen. Der Motor wird in seukrechte
Lage gestellt, worauf die Zylinderlaufbiich-
sen mit Hilfe der Treibvorrichtung fiir Zy-
linderlaufbiichsen Ab Oca 3019 herausge-
tricben werden. Wenn es sich bei der De-
montage des Motors nur um die Auswechs-
lung einer Zylinderlaufbiichse handelt,
dann muBl der Motor nicht vollkommen
zerlegt werden, da diese Arbeit mit Hilfe
der Treibvorrichtung auch bei anmontier-
tem Kurbeltriebwerk vorgenommen wer-
den kann, wie die Abbildungen 7 und 8
zeigen,




MOTOR 5

TEILDEMONTAGEN
Zylinderkopf.
Die¢ Kipphebelhtcke werden abmontiert.
Mit Hilfe des Hebels Ab Oca 1129 oder Ac Oca 1341 werden die Keile an den Ventilen entnommen.
Dabei muf in den Verbrennungsraum eine geeignete Unterlage, am besten aus Holz, gelegt werden,
damit das Ventil gut abgestiitzt wird. Dic Entnahme der Sicherungskeile zeigt Abbildung 9.
Wenn dic Ventillithrung aus dem Zylinderkopf herausgetrieben werden muB, wird ein an Hand ae. Ab-
bildung 10 angefertigter Treibdorn verwendet. In der gleichen Abbildung ist das richtige MaB fiir das
Eintreiben der Ventilfithrungen angefiihrt. 0.015

Nach dem Eintreiben wird die Ventilfithrung auf o 8 i() g mm ausgedreht.

Das Spiel des Ventilschaftes in der Ventilfithrung
soll sich beim AuslaBventil in einem Bereich von
0.013 bis 0,055 mm und beim EinlaBventil in einem
Bereich von 0.010 bis 0.050 mm bewegen.

- g Abb. 7.

— o ————y

Wasserpumpe:

Wir empfehleu. vor Zerlegung der Wasserpumpe

die gegenseitige Stellung der Liifterschaufeln und

der Riemenscheibe zu kennzeichnen, wenn eine sol-
che Kennzeichnung durch Kérnungen nicht bereits

vom Lieferwerk vorgenommen wurde. Dieses Ganz-

stiick ist néimlich zusammen ausgewuchtet. Andern-

’ .~ falls wire es dann erforderlich, dieses Ganzstiick

e ~ - ! neuerlich zumindest statisch mit Hilfe des Aus-

Abb. 9. Entnahme der Ventilsicherungskeile WUChtllnngOmeS Ac Oca 1463 laut Abb. 11
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auszuwuchien, indem von den Enden der Schaufeln

f_—} Stiicke abgeschert werden. Wenn sich eine dauernde
24 Unterkiihlung des Motors bemerkbar macht. der
X | ] : Wiarmeregler jedoch einwandfreiist, empfehlen wir.

sem Eingriff mufl der Liifter zumindest statisch

w cinen Fliigel des Liifters abzumontieren. Nach die-
S neu ausgewuchtet werden. Nach Abnahme der Rie-

Q_ ol;? s menscheibe mit den Liifterschaufcln wird die Mutter
X O_x abgeschraubt. mit der das Kugellagergehauﬂe am

Gehiuse dureh varsichtiges Klopfen mit einem Holz-
schlegel heruntergetrieben wird. Sodann wird der
' Stift des Schaufelrades herausgetrichen, das Rad
| N\ abgenommen und die Welle der Wasserpumpe nach
|
t

g 7,9 l Gehiuse der Wasserpumpe befestigt ist, worauf das
|
!

SN Abschrauben der drei Schrauben des Gehause-
deckels wieder mittels eines Holzschlegels heraus-
getrieben. Das Einpressen des Deckels “und Ringes
des Kugellagergehiiuses wird entweder unter einer
Presse unter Verwendung einer geeigneten Unter-
lage oder mit Hilfe der in Abb. 12 veranschaulichten cinfachen Ahziehvorrichtung vorgenommen. Diese
Abvziehvorrichtung kann leicht aus einem Rohr von ungefihr 28-30 mm Innendurchmesser angefertigt

werden. Nie Beilage der Abziehvorrichtung ist mit einer Bohrung von @ 20 mm versehen.

Abb. 10, Treibdorn fiir die Ventilfiihrungen

Abb. 11. Auswuchtungsdonll fiir den Liifter Ac Oca 1463 ' Abb. 12, Abziehvorrichtung MP 1-13

Zur Beachtung:

\
Die Zerlegung des Motors mufl ohne Gewaltanwendung vorgenommen werden, da sonst manche Teile, die
noch verwendet ‘werden konnten. entwertet wiirden. Man kennzeichne alle Teile, die gemeinsam einge-
laufen oder ausgewuchtet sind. Bei Wiederverwendung diirfen solche Teile nicht vertauscht werden; z. B.

Ventile. Ventilkipphebel. Kolben, Zylinderlaufbiichsen und Pleuelstangen.

ERZEUGUNGSTOLERANZEN UND EINBAUMASSE:
Motorblock:

Der Motorblock ist aus einer Aluminiumlegierung gegossen und mit auswechselbaren Zylinderlaufbiichsen,
sog. nassen Biichsen versehen.

Die thnderlauibuchaen miissen an der oberen I'liche des Zylinderblockes um ein Mafl herausragen, das
sich im Bereich von 0,10 bis 0,15 mm bewegt. Dies erreicht man durch Einfiigen oder Entnehmen von Aus-
gleichscheiben (chhtungsemlagen) zwischen der Zylinderlaufbiichse und der Sitzfliche des Zylinders im
Block. Diese Ausgleichscheiben werden in einer Stirke von 0.5-0,3 und 0,1 mm geliefert. Die Abbildung 13
veranschaulicht das Messen des Wertes, um den die Zylinderlaufbiichse herausragt.
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Zylinderlaufbiichsen:

Die Zylinderlaufbiichsen sind aus Spezial-
gullstahl gegossen.

Der Nenndurchmesser der Zylinderlauf-
biichsen betrigt:

S 440 -~ @ 68 mm
S 445 - 2 72 mm
Der grofite zuldssige Nachschliff der Zylinder-
laufbiichsen betrigt:
S 440 - 2 69,00 mm
S 445 - 2 72,50 mm
Die Zylinderlaufbiichsen werden in drei Gro-
Ben geliefert:
S 440 - 2 68,00, 2 68,25, & 68.50 mm
S 445 - & 72,00, 2 72,25, @ 72,50 mm

— e R - A ..l

Abb. 13. Messen des Herausragens der Zylinderlaufbiich:e

Im Bereich der Erzeugungstoleranzen werden die Zylinderlaufbiichsen in vier Gruppen eingeteilt und zwar
A, B, Cund D. bei denen die Bohrungsdurchmesser nach je 0,01 mm abgestuft sind. Die Kolben sind gleich-
falls in vier Gruppen A. B, C und D eingeteilt. In dieser Weise sind sowohl die Zylinderlaufbiichsen als auch
die Kolben gekennzeichnet. Beim Einbau muf} jeweils ein mit einem bestimmten Buchstaben (A) gekenn-
zeichneter Kolben in Zylinderlaufbiichsen mit der gleichen Kennzeichnung (A) verwendet werden.

Kolben: '

Die Kolben sind aus einer Spezial-Aluminiumlegierung gegossen und mit je 4 Kolbenringen versehen. Die
oberen zwei Ringe sind Verdichtungsringe, ein Ring ist ein Halb-Olabstrcifring und ein Ring ein Olab-
streifring.
Das Kolbenspiel (am unteren Rand) in der Zylinderlaufbiichse betrigt:

S 440 ~ 0,03 bis 0,05 mm

S 445 - 0.04 bis 0,06 mm . ‘
Das Kolbenspiel (knapp unterhalb der Kolbenringe) in der Zylinderlaufbiichse betriigt:

§ 440 - 0.06 bis 0,08 mm

S 445 ~ 0,07 bis 0,09 mm

Die Kolben werden mit ihrem schrigen Lingsschlitz in Richtung zur Nockenwelle eingebaut.
Fiir Nachschliff werden vier Kolbenabmessungen geliefert:

S 440 S 445
fiir den 1. Nachschlift 2 68,25 mm 2 72,25 mm
fiir den II. Nachschliff 2 68,50 mm 2 72,50 mm
fiir den II1. Nachschliff 2 68,75 mm -~
fiir den IV. Nachschlift g 69,00 mm -

Bei allfilliger Auswechslung eines Kolbens muB das Gewicht aller vier Kolben gepriift und gegenseitig
verglichen werden. Der grofite zulidssige Gewichtsunterschied der Kolben betragt 1 g.

Kolbenringe: S 440 S 445
Oben: 2 Verdichtungsringe  Hihe des Ringes 9 — 0,01 mm 5 = — 0,010 mm
— 0,022 mm 2 0,022 mm

JIn der Mitte: Halbabsireifring

Hohe der Kolben--
ringnut

Breite des Ringes

mit Ahsetzung

2,02 4 0,02 mm
2

,8 = 0,08 mm

2.52 4+ 0,02 mm
29 + 0,08 mm

Hohe des Ringes 5 — 0,01 mm 52 0,010 mm
< — 0,022 =2 0,022
Hohe der Kolben-
ringnut 2.02 4 0,02 2,52 4+ 0,02 mm
Breite des Ringes 2,8 £ 0,08 mm 2,9 + 0,08 mm
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S 440 S 445
Unten: (")lahstrc:ifring Hohe des Ringes 4 : 8”8;211111‘ 4 : 3:(0);2"""
Héhe der Kolbenringnut 4,02 +4 0.02 mm 4,02 4- 0.02 mm
Breite des Ringes 2.8 & 0,08 mm 2.9 £ 0,08 mm
Spiel im KolbenringschloB 0.3 bis 0.45 mm 0.3 bis 0,45 mm
Fiir Reparaturzwecke werden nachstehende Kolbenringe auf Lager gehalten:
S 440 S 445
fiir den  I. Nachschliff. Nenndurchmesser 68,25 mm 72,25 mm
fiir den II. Nachschliff. Nenndurchmesser 68,50 mm 52.50 mm

fiir den I11. Nachschliff. Nenndurchmessrer 68,75 mm -
tiir den IV. Nachschliff. Nenndurchmesser 69,00 mm -

Das Messen des Spieles im KolbenringsehloB ist aus Abbildung 14 ersichtlich.

-,

Abb. 14, Messen des Spieles im KolbenringschloB3

Die beiden Verdichtuhgsringe werden am Kolben
mit der Kennzeichnung ,.,TOP** nach oben gerich-
tet montiert, siche Abb. 15.

TOP 4 .

t "

Abb, 15, Einbau der Kolbenringe ' Abb. 16. PleuelstangenmeBgerit Ab Oma 3014
Kolbenbolzen:

Der Kolbénbolzen ist in der Pleuclstangenise versehiebbar angeordnet, sein Durchmesser betragt
18 -+ 0.00 mm.
-0,003

Sein Spiel in dér Pleuelstangenbuchse betrigt 0.002 bis 0.003 mm bei 200 C, wilirend er imm Kolben mit
einem Spiel von 0,002 bis 0.0 mm bei 200 C fest ist. Zum Durchdriicken des Kolbenholzens durch die Pleuel-
stangenbuchse ist ¢ine Kraft von 1 bis 3 kg bei 20° C erforderlich.

I ) M W c e amBadewios - R o - .-
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Pleuelstangen:

Der Pleuelkopf ist geteilt und mit Lagermetall ausgegossen. )

Die Pleuelstangenése ist mit einer Bronzebuchse versehen. Bei Auswechslung der Pleuelstangenbuchse
muB diese nach dem Einpressen entsprechend dem Kolbenbolzen (siehe Kolbenbolzen) ausgedreht und
nachgerieben werden.

Nenndurchmesser der Pleuellager 45 mm

Nennbreite der Pleuellager 32,0 mm
Radialspiel des Pleuellagers 0,042 bis 0,057 mm
Axialspiel des Pleuellagers . . 0,05 bis 0,115 mm
Abmessung der Pleuelkopthohrung der vorritigen abnormalen Pleuelstangen 44,2 mm

Bei Verwendung dieser Pleuelstangen muf3 die Bohrung von @ 44.2 mm entsprechend dem Durchmesser
des Kurbelzapfens der gegebenenfalls nachgeschliffenen Kurbelwelle mit dem oben angefiihrten Spiel
ausgedreht werden.

Abb. 17. Ausgradevorrichtung fiir Pleuclstangen Ac Eca 865 Abb. 18, Priifen der Pleuelstange auf Verwindung

Messen und Ausrichten der Pleuelstangen:

Bei Schnellaufer-Motoren, zu den auch der SKODA - Motor gehort. ist es von groBter Wichtigkeit. dic senk-
rechte Stellung von Kolben und Zylindern genau einzuhalten. Aus diesem Grunde ist es unerldBlich, die
fertig mit dem eingefiigten Kolbenbolzen verpaBte Pleuelstange vor dem Einbau einer griindlichen Messung
zu unterziehen. Zu diesem Zweck wurde das Pleuelstangenmefigerit Ab Oma 3014 hergestellt. Dieses
Gerit wird entsprechend der zu messenden Pleuelstange an einem der Hauptzapfen der Kurbelwelle be-
festigt, wihrend am Kolbenbolzen die Mefischablone laut Abb. 16 angelegt wird.

Am lingeren Arm der Schablone sind zwei Kontaktbolzen angeordnet. die am Arm des Geriites angelegt
werden. Wenn die Pleuclstange senkrecht zur Achse der Kurbelwelle steht, werden beide Kontaktbolzen
an der Fliche des Geritearmes aufliegen. Wenn dies nicht der Fall ist. muf3 die Pleuelstange mit Hilfe
der Pleuelstangen-Ausgradevorrichtung Ac Eca 865 ausgegradet werden, wie aus der Abbildung 17 er-
sichtlich ist.
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Nach Messen der senkrechten Stellung mul} noch gepriift werden. ob die Achsen des Kolbenbolzens und
der Kurbelwelle parallel sind. Diese Kontrolle wird ebenso wie heim Messen der senkrechten Stellung mit
Hilfe der MeBschablone vorgenominen, wobei jedoch die Schablone laut Abb. 18 umgewendet ist.

Die beiden Kontaktholzen der Schablone miissen wieder an der Fliche des Gerfitearmes aulliegen. Ein
allfilliges Zurechtwinden der Pleuelstange wird wieder mit Hilfe der Ausgradevorrichtung Ac Eca 865
vorgenommen.

Nach dem Ausgraden oder Zurechtwinden mull die Pleuelstange neuerlich in beiden Richtungen tiberpriift
werden. Das MeBgerit Ab Oma 3014 cignet sich zur Priifung von Pleuclslaugon des GroB3teils von Kraft-
wagen. Bei Auswechslung von Pleuclstangen mull das Gewicht aller vier Pleuelstangen kontrolliert und
gegenseitig vorglwh«-n werden. Der grofite 1ulas=we Gewichtsunterschied der Pleuclstangen betrigt 1 g.

Kurbelwelle:
Die viermal gekriopfte Kurbelwelle ist in drei mit Lagermetall ausgegossenen Gleitlagern gelagert.

Anzahl und Art der Lager: Kurbellager 3 Gleitlager
Pleuellager 4 Gleitlager
Nenndurchmesser der Kurbelwellenhauptzapfen 48 mm
Kleinster zulidssiger Durchmesser bei Nachschlift 47.2 mm
Nenndurchmesser der Pleuelzapfen 45 mm

B Kleinster zuldssiger Durchmesser bei Nachschlitt 14.2 mm
g Radialspiel der Hauptlager 0,049 bis 0,075 mm

Axialspiel des II. Hauptlagers 0,05 bis 0,115 mm

Motorblock’:

Wenn keine Priizisionsmaschine zum Ausdrehen der Hauptlager zur Verfiigung steht, kann fiir diesen Zweck
das iibertragbare Gerit Ac Oca 180 verwendet werden. Zur genauen Einstellung der Messer kann der mit
einem Indikator versehene Stiinder Ac Oma 903 beniitzt werden.

Die Anordnung des Geriites in einem Spezialkésten zeigt Abb. 19.

Abb. 19.. )
Gerit zum Ausdrehen der Lager Ae Oca 180, in Transportkiste Abb. 20. Verwendungsbereites Geriit Ac Oca 180

Die Abbildung 20 zeigt das bereitgestellte Gerit.

Am Motorblock ohne Lagerschalen werden Konsolen fiir die Halter der Bohrwellenlager befestigt und die
Bohrwelle in die Lager dieser alter eingelegt. Die Halter werden zuniichst noch nicht fe~tgeyogen. An
beiden Enden der Bohrwelle werden kegelige Zentrierbuchsen aufgeschoben. Diese Buchsen. die zu einer
raschen und richtigen Zentricrung der Bohrwelle beitragen, werden von der Werkstiitte selbst angefer-
tigt. Der AuBlendurchmesser der Buchse stimmt mit dem AuBlendurchmesser der Lagerschale des I. und

I11. Lagers und der Innendurchmesser mit dem Auflendurchmesser der Bohrwelle iiberein, Die Zentrier-

buchsen werden an den Stellen des I, und TII. Lagers angebracht und durch die Lagerdeckel festgezogen.
Nun erst werden die Halter der Bohrwellenlager festgezogen. Damit ist die Bohrwelle ordnungsgemiify
zentriert. An der duBeren Konsole wird der Hebelarm mit der Mutter der Vorschubschraube befestigt. Die
Lagerdeckel des I. und TIT. Lagers werden abgenommen und die Bohrwelle wird mit beiden Zentrier-
huchsen herausgezogen.

Sodann wird die vorher bereitgestellte (mit Lagermetall ausgegossene und grol) ausgedrehte) auszudrehende
Lagerschale eingesetzt und festgezogen. In die Bohrwelle wird das Messer eingesetzt.

o
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Das Messer wird mit Hilfe des mit einem Indikator versehenen Stinders genau auf den erforderlichen Durch-

messer eingestellt. Nach dem Einstellen wird das Messer mittels der seitlich an der Bohrwelle angebrachten
Slcherungeschmube gesichert. Sodann wird die Vorschubschraube angebracht und die Fithrung der Mutter
befestigt, womit das Gerit zum Bohren hereitgestellt ist.

Abb. 2L Abb. 22,
Am Motorblock: befestigtes Geriit, Geriit Ac Oca 180 bei Verwendung

Zylinderkopf:

Der Zylinderkopt ist aus GrauguBl, gemeinsam fiir alle Zylinder. Die Verdichtungsriiume sind bearbeitet.
Wenn eine Ventilfithrung ausgewechselt wurde, mufl der Ventilsitz neu ausgedreht werden. Die Ventilsitze
weisen einen Winkel von 90° auf. Die richtige Breite der Ventilsitze mufl 1.7 bis 2,0 mm betragen.

Zur Verengung der Ventilsitze wird ein Fraser vom Winkel 60° verwendet.

Vor dem Einbau der Ventile in den Zylinderkopf miissen die Ventile vorerst eingeschliffen werden. Nach
dem. Einschleifen wird gepriift, ob sie dicht halten. Es ist selbstverstiindlich darauf zu achten, daB} die
Ventile beim Zusammenbau des Zylinderkopfes an der Stelle angebracht werden, an der sie emgeschhﬁ'en
wurden.

Zur Beachtung:
Ab Motor-Nr. 268177 wurden neue Zylinderkdpfe mit gedinderter Kipphebelibersetzung und mit ver-
groBertem Durchmesser der Ventilfedern montiert. Die neuen Kipphebel und Ventilfedern kgnnen an
Zylinderkspfen bis zur Motor-Nr. 268177 nicht eingebaut werden.
Ventile:
Die Ventile sind hiingend, von oben gesteuert (OHV) angeordnet. Jedes Ventil ist mit je zwei Ventilfedern
versehen, Die Ventile werden von der Nockenwelle durch Gleitstbliel, StoBstangen und Kipphebel betatlgt
Der Nenndurchmesser des Ventilschaftes betrdgt 8 mm.
Durchmesser des Einlafiventiltellers ‘ 32 mm
Durchmesser des AuslaBBventiltellers 30 mm
Ventilspiel in kaltem Zustand: Einlafiventil bis 3000 km; 0,15 mm, ab 3000 km: 0,10 mm

AuslaBlventil bis 3000 km: 0,20 mm, ab 3000 km: 0,15 mm
Ventilfedern:

“Eine unerliBliche Voraussetzung fiir einen guten Gang des Motors, besonders bei hoherer Drehzahl ist unter

anderem, daB3 die Ventilfedern nicht ermiidet oder sonst irgendwie beschidigt sind.
Zur Kontrolle eingebauter oder neuer Ventilfedern fithren wir nachstehend eine Tabelle mit den Werten
der Ventilfedern an.

Werte der Ventilfedern bis Motor-Nr, 268176,
Linge der Federn Bei Belastung von Zulissige Abweichung

‘ 44 4- 1 mm 0 ke 0 kg
Iunere Feder = 20,6 mm 34 + 1 mm 10 k‘é 11 kg 29 kg
27 4+ 1 mm 17 kg 18,7 kg — 15,3 kg
< . 55 + 1mm 0 kg 0kg
Aullere Feder o 25 mm 38 + 1 mm 15 ke 16,5 kg — 13,5 kg
31 4- 1 mm 21,5 kg 23,65 kg — 19,35 kg
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Werte der Ventilfedern ab Motor-Nr. 268177,
Innere Feder & 22 mm 45 4+ 1 mm 0 kg 0 kg
35,5+ 1 mm 7.6 kg 9,11 kg — 7.11 kg
28 4+ 1 mm 15,3 kg 173 kg —143 kg
AuBere Feder 2 32 mm 44 4 1 mm 0 kg 0 kg
37 + 1 mm 15 kg 17 kg—14 kg
28.5 + 1 mm 33,3 kg 373 kg—313 kg

Wenn durch Messen festgestellte Werte mit den in der Tabelle angefiihrten Werten nicht iibereinstimmen,
miissen die Ventilfedern ausgewechselt werden. Bei Bestellung neuer Ventilfedern ist ferner darauf zu
achten, daB zweierlei Ausfiihrungen bestehen.

Nockenwelle :

Die Nockenwelle ist in drei Gleitlagern gelagert, wobei der mittlere Zapfen mit einer Verzahnung fiir den
Antrieb der Olpumpe mit dem Ziindverteiler versehen ist.

Der Nenndurchmesser des Lagers des I. Zapfens betrigt 42,5 mm mit einem Radialspiel von 0,025 bis
0,066 mm.

Der Nenndurchmesser des Lagers des 11. Zapfens betrigt 42 mm mit einem Radialspiel von 0,075 bis
0,125 mm. :

Der Nenndurchmesser des Lagers des 11I. Zapfens betriigt 32 mm mit einem Radialspiel von 0,009 bis
0,064 mm.

Das Axialspiel der Nockenwelle betrdgt 0,05 bis 0,1 mm.

Schwungrad:

Das Schwungrad ist am Ende der Kurbelwelle mit sechs Schrauben befestigt. Am Schwungrad ist der Zahn-
kranz fiir den elektrischen Anlasser angebracht.

Auflendurchmesser des Schwungrades 4 0 mm

260 _ { mm
1° am Umfang des Schwungrades entspricht 2,24 mm
Olpumpe :
Nenndurchmesser der Antricbswelle der Olpumpe 12,5 mm
Spiel der Welle im Olpumpengehiuse 0,020 bis 0,081 mm
Zahnspiel der Olpumpenzahnrider 0,14 bis 0,18 mm
Seitenspiel der Zahnrider in eingebautem Zustand 0,05 bis 0,1 mm

Das Langsspiel (Axialspiel) 0.1mm der Zahnriider muflin den vorgeschriebenen Grenzen eingehalten werden.
Ein durch Abniitzung verursachtes vergréfertes Spiel bildet die hiufigste Ursache cines Leistungsabfalles
der Olpumpe und dadurch auch eines Druckabfalles des Schmierls.

Schmierung des Motors:

Die Schmierung des Motors ist eine vollkommen verld8liche Umlaufdruckschmierung. Die mit einem Saug-
korb versehene Zahnradslpumpe wird von der Nockenwelle angetrieben. In einer parallelen Abzweigung
der Olleitung ist ein wirksamer, mit einer Filzeinlage versehener Olfilter angeordnet. Die Filzeinlage
muB spitestens nach Zuriicklegung von jeweils 2000 bis 500 ki griindlich in Benzin gewaschen werden,
Zu diesem Zweck werden die 4 Schrauben des Olfilters gelost und der Filter aus dem Motorgehduse ent-
nommen. Sodann wird die untere Mutter der zentralen Spannschraube gelist, worauf der untere Deckel
und das duBere Schutzrohr abgenommen wird. Nun kann der Filzzylinder mit dem Sich entnommen werden.
Es ist von groBter Wichtigkeit, daB3 der Filzzylinder gut ausgetrocknet wird, damit das Motordl nicht ver-
diinnt wird. Beim Wiedereinbau muf3 die Mutter an der zentralen Schraube ordnungsgemill angezogen
und gesichert werden.

Bei grioBeren Reparaturen des Motors. wenn die Olkanile, die Olpumpe und das Reduktionsventil gereinigt
werden. ist eine neuerliche Einstellung des Reduktionsventils erforderlich. Das Reduktionsventil ist in
der Niahe des Olfilters angebracht und wird mittels der Schraube eingestellt, die die Ventilfeder nieder-
driickt. Diese Feder ist an einer Stahlkugel abgestiitzt. die den ZufluB des von der Olpumpe geférderten
Druckéls sperrt. Nach Abschrauben der Hutmutter wird die Gegenmutter gelist und die Stellschraube
angezogen, wenn der Oldruck erhoht werden soll, bzw.. etwas herausgeschraubt, wenn der Oldruck
hoher als vorgeschrieben ist.

Es empfiehlt sich, den Oldruck und die Wirkungsweise des Oldruckschalters mit Hilfe eines Kontroll-
druckmesszers zu iiberpriifen. der an Stelle des Oldruckschalters angeschlossen wird. Nach Einstellung des
Reduktionsventils wird die Gegenmutter griindlich festgezogen und die Stellschraube mittels der Hut-
mutter mit Dichtungsring abgedichtet,
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N [ I ?’ Die Kiihlung des Motors ist eine zwangslaufige
AN N Wasse.rkiihlung mit Wasserpumpe I}Hd Liifter.
ﬂ'} Y 1 17.‘]} A Zur Full.ung des. Riihlcys cignet g.lch am be-
N o - sten reines weiches Wasser. Wenn hartes
: “k"\‘i M Wasser verwendet “:ird. lagert sich in der
N RS I o Kiihlanlage Kesselstein ab, der die Kiihlung
et v stark beeintrichtigt. Kesselstein wird mit-
! {'? ma (1.0 tels einer 5 %igen Losung von Salzsiure be-
2 seitigt, die man ungefihr 10 Minuten lang bei
laufendem Motor zirkulieren liBt. Sodann
wird die Siurelosung abgelassen. die Kiihlan-

lage wird mit Wasser durchspilt und dann
neuerlich fiir die Dauer von weiteren 10 Mi-
C nuten mit der Siurelésung gefiillt. Nach dem
Ablassen muf} die Kiihlanlage griindlich mit
ciner Sodalésung durchgespiilt werden, damit

Abb. 23 Schnitt durch den Olfilter die Siure neutralisiert wird

Wirmeregler:

Um die Temperatur des Kiihlwassers dauernd auf der gecignetsten Hohe, d. i. 85 bis 90° C zu erhalten, ist
in den Wasserumlauf ein mit Umleitung (Bypass) verschener Wirmeregler eingebaut. Bei kaltem Motor
-bleibt der Kiihlwasserzufluf} in den Kiihler so lange gesperrt. bis sich das Wasser im Motor erwirmt hat.
Durch Drosselung des Wasserdurchflusses im Kiihler wird die richtige Temperatur des Motors konstant
gehalten.

Eine Unterkiihlung des Motors. die infolge fehlerhafter Funktion des Wirmereglers eintreten konnte, ist
fiir den Motor sehr schidlich und macht sich durch erhhten Kraftstoffverbrauch, verminderte Leistung,
hauptsichlich aber durch auBlergewihnlich grofe Abniitzung der Zylinder. bzw. des kompletten Kurbel-
triebwerkes bemerkbar; diese Abnittzung wird durch Verdiinnung des Oles mit Benzin verursacht. An der
Schalttafel ist ein Feruthermometer angebracht, an demn die Temperatur des Kiihlwassers stindig be-
obachtet werden kann, so daf} sie mit Iilfe der Kiihlerjalousie geregelt werden kann. Wenn sich die Kiihlung
des Motors verschlechtert (die Wassertemperatur ansteigt), {iberpriife man die Spannung des Gummikeil-
riemens. die aus Abb. 33 ersichtlich ist.

Darch kostspielige Versuche wurde einwandfrei festgestellt. daBl die Abniitzung von Kolben und Zylindern
zum GroBteil durch zu niedrige Betrichstemperatur des Motors verschuldet wird. Die GriBe dieser Ab-
niitzung in Zusammenhang mit der Temperatur des Motors veranschaulicht das Diagramm in Abb, 24.
Senkrecht ist das Mal} der Abniitzung, waagrecht die Temperaturangabe des Kiihlwassers dargestellt.
Aus dem Diagramm ist klar ersichtlich. da3 das Ma der Abniitzung bei einer Kiihlwassertemperatur von
35° C ungefihr zehnmal griBer ist als bei einer Temperatur von 90° C. Aus diesem Grunde machen wir
neuerlich ausdriicklich auf die Wichtigkeit der richtigen Betriebstemperatur des Kiihlwassers aufmerksam.

ZUSAMMENBAU DES MOTORS.

Beim Zusammenbau des Motors sind nachstchende Regeln einzubalten:

a) Alle Teile griindlich reinigen.

b) Die Bestandteile griindlich untersuchen und alle schadhaften Teile, besonders beschidigte PaBilachen
instand setzen. '
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¢) Grundsitzlich bei der Montage neue Dichtungseinlagen, namentlich neue Papiereinlagen, verwenden.

d) Nurneue Sicherungsdriihte, Blechsicherungen, Splinte usw. einbanen. Durch Ausgraden und neuerliches
Anbiegen beim Zusammenbau kann an der Biegungsstelle Materialbruch eintreten, so daB der Siche-
rungsbestandteil dann nicht seinen Zweck erfiillt, abgesehen davon, dafl das abgebrochene Stiick in den
Motor fallen und Schaden anrichten kann. '

e) Bei Verwendung von Reibahlen, Schabern u. dgl. sind alle Metallspdne und Unreinigkeiten sorg-
filtig zu beseitigen, wobei namentlich auf die Schmierkaniile der Lager zu achten ist.

fT AusschlieBlich nur richtige und geeignete Werkzeuge verwenden. Tunlichst Steckschliiissel anwenden,
durch die Muttern und Schraubenképfe in geringstem Mafle beschiidigt werden.

gr) Muttern und Schraubenképfe mit Unterlagscheiben. bzw. Federringen unterlegen. sofern solche bei
der Zerlegung dort vorhanden waren und dorthin gehéren.

Wir empfehlen, zwecks leichten Zusammenbaues den Montagestiinder zu verwenden und nachstehenden
Arbeitsvorgang einzuhalten:
1. In den Motorblock werden die Zylinderlaufbiichsen cingeschoben und mit Ausgleichscheiben derart

unterlegt, daB sie. wie auf Seite 8 angefiihrt. {iber den Zylinderblock herausragen. Die Zylinder
laufbiichsen werden mittels des Halters Ab Oca 3327 gegen ein [{erausfallen gesichert.

3

2. In die Zylinderlaufbiichsen werden die Kolben mit den vorher verpaBten Pleuclstangen ohne Pleuel-
lagerdeckel eingeschoben. Es empfiehlt sich, die Kolben vor deren Montage an den Pleuelstangen in
Wasser auf ungefiihr 80° C anzuwirmen und zum Eintreiben des Kolbenbolzens den Treibdorn Ac Eca
739 (siehe Abb. 25) zu verwenden,
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Abb. 25,
Eintreiben des Kolbenbolzens mittels des Dornes Ac Fea 739

Wir machen darauf aufinerksam, daf} die Pleu-
elstangen in der Weise montiert sein miissen,
daBl die Schmierlécher in den Pleuelképfen nach
dem Einschicben in die Zylinder nach der von
der Nockenwelle abgewandten Seite und die
Kolben mit ihrem senkrechten Schlitz zur Nok-
kenwelle gerichtet sind.

3. In den Motorblock werden die Lagerschalen
der Hauptkurbelwellenlager mit den Stiften ein-
gefiigt. Der Stift ragt iiber dic Bohrung in der
Lagcrschale um 3 bis 34 Mikron hervor. Abh. 26, Dorn zum Eintreiben des Lagers Ae Eea 723

4. Die Lagerschalen werden miaBlig angedlt. vorauf die Kurbelwelle in sie eingelegt wird. Die Deckel der
Hauptlager werden mit den Lagerschalen und Stiften angelegt und gleichmiilig festgezogen. Bei der
Montage des riickwiirtigen Deckels des Hauptlagers priife man die Korkdichtung, ob sie nicht verhiirtet
irt und ob sie nur unmerklich iiber die PaBifliche des Deckels herausragt.
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. Sodann werden die Pleuellager an der Kurbelwelle aufgesetzt, nacheinander die Pleuellagerdeckel auf-
gesteckt und durch die Muttern festgezogen.

%4}

6. Nunmehr werden die Muttern an den Haupt- und Pleuellagern vollends festgezogen und ordnungsge-
miifl gesichert. Das Festzichen kann vorteilhaft mittels des Torsionsmomentsehliissels Ab Ema 3115
vorgenommen werden.

‘Das Anzugsmoment der Schrauben an den Hauptlagern betriigt 5-5,6 kgm, an den Pleucllagern
3.4-3.7 kgm .

Diese Werte sollen nicht iiberschritten werden, um eine Beschiidigung der Schrauben zu vermeiden.

f’ 7. Die beiden Hiilften des riickwiirtigen Deckels der Kurbelwelle werden mit der Dichtungseinlage an-

montiert und griindlich festgezogen. .
8. Das Kupplungsgehiiuse wird anmontiert.

9. In die Kurbelwelle wird das Kugcllager eingetrieben, das-Schwungrad und der Deckel des Kugellagers
werden cingebaut und das Schwungrad festgezogen und gesichert.
Zum Eintreiben des Kugellagers kann der Treibdorn Ac Eca 723 (Abb. 26) verwendet werden.
Das Schwungrad wird derart anmontiert, daB bei oberer Totpunktlage des ersten Kolbens die diese
Lage kennzeichnende Marke in der Achse der oberen Bohrung der Kupplungsgehiduseschraube steht.
Die Schrauben des Schwungrades werden mittels des Torsionsschliissels Ab Ema 3115 mit einem
Moment von 5,1-3,6 kgm festgezogen.

10. Die vordere Querwand des Motors mit der Dichtungseinlage wird anmentiert. Die Dichtungseiniage -
wird entweder mit Schmierfett oder mit Dichtungzkitt angeklebt.

f Abb. 27, Einstellung der Nockentrieb-Kettenzahnrider

11. In den ‘Motorblock wird die Nockenwelle eingelegt, die Abstiitzplatte angelegt und festgezogen, wor-
auf dic Schrauben durch Draht gesxchert W erden

12. An Kurbel- und Nockenwelle werden versuchsweise die beiden Kettenzahnrider aufgesteckt (fiir das
Nockenwellenkettenrad verwende man die im folgenden beschriebene Aufziehvorrichtung). Mit Hilfe
eines Lineals werden die Ebenen der beiden Ketteuradox gemessen. Wenn erforderlich, muB} bei der
weiteren Montage das Kettenrad an-der Kurbelwelle je nach Bedarf mit eciner Ausg]elchschelbe unter-
legt werden, damit die Kette nicht verkreuzt wird. Derartige Ausgleichscheiben werden in 0.2 mm
Stdxke gelicfert.
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13. An beiden Kettenridern wird die Kette.derart aufgelegt, daB} zwischen den Kennzeichnungen an den
Kettenradzihnen 11 Kettenglieder, bzw. 12 Kettenbolzen vorhanden sind (siehe Abb. 27).

An der Kurbelwelle und an der Nockenwelie werden die Federkeile eingeklopft, worauaf beide Rider
samt der Rollenkette aufgesetzt werden,

14. Zum Aufziehen des Kettenrades an der Nockenwelle muf8 die Spezial-Aufziehvorrichtung Ac Eca 796
verwendet werden, da sonst bei Auftreiben des Kettenrades die Gefahr besteht, daf sich der Verschluf3-
pfropfen in der riickwirtigen Wand des Motorblockes lockert und infolgedessen am gelockerten Pfropfen
Ol ausflieBt. Wihrend des Aufziehens des Nockenwellenkettenrades wird gleichzeitig das Kurbel-

wellenkettenrad durch miBiges Beklopfen aufgetrieben, so dafl die Kette sich nicht verkreuzt (Abb. 28).

!:!; . Cep .
Zur Beachtung: Bis zur Motor-Nr. 300.634 wurde eine zweifache Antriebskette verwendet, die ab

Motor-Nr. 300.635 durch eine Dreifachkette ersetzt wurde. Gleichzeitig wurden selbstverstiandlich
auch die beiden Kettenrider geiindert. Der Einbau der dreifachen (Triplex-) Kette und der beiden
Kettenrider ist ohne besondere Zurichtung auch am dlteren Baumuster méglich, unter der Voraus-
setzung, dal} die Schmierschraube der Kette ausgewechselt wird.

15. Die Sicherungsscheibe wird aufgesteckt, das Nockenwellenkettenrad wird mittels der mit einem Nocken
versehenen Mutter festgezogen und gesichert (14-16 kgm).
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Abb. 30. Reibenfolge des Anziehens der Zylinderkopfschrauben
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Abb. 29.
Zentriervorrichtung der Kurbelgehiusestirnwand Ac Oca 1423 Abb. 31.
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An der Kurbelwelle wird der Olschleuderring aufgesteckt und der vordere Deckel des Motors mit der
Dichtungseinlage angelegt., Fiir die Zentrierung der Deckelbohrung und der Kurbelwelle muBl die
Zentriervorrichtung Ac Oca 1423 (siche Abh. 29) verwendct werden. Sodann werden alle Schrauben
des vorderen Deckels festgezogen und die Zentricrvorrichtung abgenommen.

Die Ventilstsfel werden cingefiigt, die Zylinderkopfdichtung, der Zylinderkopf mit den eingebauten
Ventilen und das Fiihrungsblech der VentilstoBstangen werden anmontiert, worauf der Zylinderkopf
gleichmiBig festgezogen wird. Das Festziehen des Zylinderkopfes ist laut Schema in Abb. 30 mittels
des Torsionsschliissels Ab Ema 3115 (Abb. 31) mit einem Moment von 5.8 bis 6.2 kgm vorzunehmen.
Es darf nicht vergessen werden, unter die riickwiirtige linke Mutter (Nr. 15 am Schema) den Halter
des Schmiernippels des Kupplungsausriicklagers anzumonticren.

Abb. 32. Richtiger Einbau des Olpumpenantriebes

Nun werden die Ventilstollstangen angebracht und die Kipphebelbocke mit dem Bolzen und den Ventil-
kipphebeln anmontiert. Wir machen darauf aufmerksam, daf} die Dichtungseinlage unter den Kipp-
hebelbocken derart richtig cingelegt werden mu8}, daBl die Schmierlgcher nicht verdeckt werden. Wir
machen ferner auf die zwei unterschiedlichen Ausfiihrungen der Zylinderképfe und die Ventilkipphebel
mit gréflerer Hebeliibersetzung aufmerksam. Die beiden Ausfilhrungen sind gegenseitig nicht aus-
wechselbar.

Die Kipphebelbicke werden festgezogen und die Muttern ordnungsgemif gesichert. Hierauf wird das
Ventilspiel eingestellt (siche Seite 11). ’

Das Abtriebszahnrad der vorher zusammengebauten Olpumpe wird in die Verzahnung der Nocken-
welle eingeriickt. Der am: Abtriebszahnrad angebrachte Einschnitt mufl derart gestellt werden, dall
er zur Achse des Motors annihernd parallel steht. Wir machen darauf aufmerksam, daB dieser Ein-
schnitt nicht genau in der Achse des Zahnrades, sondern exzentrisch angebracht ist. Seine Achse mu8
unter Beriicksichtigung des spiteren Einbaues des Ziindverteilers von der Achse des Zahnrades aus
dem Motor heraus gerichtet liegen (Abb. 32), wobei allerdings der Kolben des ersten Zylinders in der
oberen Totpunktlage beim Verdichtungshub stehen mufl. Die Olpumpe wird festgezogen und gesi-
chert, der Saugkorb wird anmontiert und festgezogen. Nuch dem Festzichen werden die Schrauben
gleichfalls gesichert.

. Der untere Deckel des Motors wird mit der Dichtungseinlage anmontiert.

. . . TR e
. Die vorher zusammengebaute Wasserpumpe wird mit der Riemenscheibe. jedoch ohne Liifterschaufeln

anmontiert. Sodann wird die Riemenscheibe an der Kurbelwelle aufgesteckt und gepriift. ob beide
Riemenscheiben in der gleichen senkrechten Ebene stehen. Zu diesem Zweck wird an der Riemen-
scheibe des Liifters ein Lineal angelegt und untersucht. ob die Riemenscheibe an der Kurbelwelle in
der Ebene des Lineals liegt. Wenn dies nicht der Fall ist, wird der Abstand der Riemenscheibe vom
Lineal gemessen und die Ricmenscheibe an der Kurbelwelle mit der erforderlichen Anzahl von Distane-
ringen unterlegt. Diese Distanzringe werden in Stiirken von 0,5 und 1 mm geliefert. Die Ausrichtung der
beiden Riemenscheiben ist unerldaBlich, damit der Antriebsriemen des Liifters und der Lichtmaschine
nicht verkreuzt wird und nicht infolgedessen reifit. In manchen Fallen kann sogar ein Bruch der Rie-
menscheibe eintreten. Nach dieser Kontrole wird die Riemenscheibe an der Kurbelwelle mit dér Unter-

N
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lagscheibe und Fithrung der Andrebkurbel endgiiltig anmontiert. Die Riemenscheibe wird mittels der
Mutter festgezogen, die mit der Klauenkupplung fiir die Andrehkurbel versehen ist.

22. Der Olfilter und das Reduktionsventil werden anmontiert. Das Reduktionsventil wird jedoch erst bei
laufendem Motor eingestellt (siehe Seite 12).

23. Der obere Zylinderkopfdeckel, das Saugrohr mit dem Vergaser, die Auspuftleitung, die Kraftstofl-
Forderpumpe, der elektrische Anlasser und der untere Kiihlwasserstutzen mit dem Gummischlauch
werden anmontiert. Der Schlauch wird durch Schlauchbinder festgemacht.

Wir empfehlen, den Luftfilter erst im Wagen anzumontieren, damit ¢r beim Einbau des Motors in den
Wagen nicht beschiadigt wird.

24. Der Motor wird vom Montagestinder abgenommen, worauf die Lichtmaschine, die Liifterschaufeln,
der Oldruckschalter fiir die Schmierkontrolle und das iibrige Zubehdr anmontiert werden.

25. Der Ziindverteiler wird eingcl zut.

Abb. 33. Priifen der Keilriemenspannung

Arbeitsvorgang beim Einstellen der grundlegenden Frihziindung am Ziindverteiler:

a) Der Kolben des ersten Zylinders wird derart gestellt, dall er in der oberen Totpunktlage des Verdich-
tungshubes steht, (Behelf zur Einstellung: Nach Abnahme des Deckels am Olfiillstutzen sind die-
Kippelhebel des ersten Zylinders sichtbar. Bei ihrem Hubwechsel ist der vierte Zylinder im Verdich-
tungshub. Durch Drehen der Kurbelwelle um eine weitere Umdrehung wird die obere Totpunktlage
des ersten Zylinders anndhernd bestimmt.) Genauer wird die Totpunktlage des ersten Kolbens nach.
Herausschrauben der Ziindkerze und Feststellung der hochsten Kolbenlage bestimmt.

b) Der Ziindverteiler wird nun derart gedreht. daB bei dieser Lage der Kurbelwelle gerade die Ziind-
unterbrechung fiir den ersten Zylinder beginnt (am vorteilhaftesten mit Hilfe eines zwischen die Unter--
brecherkontakte eingefiigten Zigarettenpapiers), wobei der Halter des Ziindverteilers mit der Skala
in eine derartige Stellung gedreht sein muf, daBl er an der letzten Skalenmarke im Sinne der Dreh-
richtung des Ziindverteilers steht. In dieser Stellung wird der Ziindverteiler am Halter mittels seiner
Spannschraube festgezogen. Auf diese Weise ist die Nullstellung der Kurbelwelle gegeniiber der Null--
stellung des Ziindverteilers eingestellt.

¢) Nun wird die Schraube des Ziindverteilerhalters an der Skala gelockert und der Ziindverteiler in seiner-
Drehrichtung entgegengesetzter Richtung, d. i. in Richtung zum Motor, um so viel Grad gedreht, wic
in der Tabelle fiir die entsprechende Qualitiit des verwendeten Benzins angefiihrt ist.
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-d)" Der Ziindverteiler wird durch Festziehen der Schraube gesichert, womit seine grundlegende Stellung
eingestellt ist. Die GroBe der grundlegenden Friihziindung bei Verwendung verschiedener Kraftstoftf-
arten und ihre Einstellung wird in nachstehender Tabelle angefiihrt:

fiir die Motoren S 440 S 445

1. Benzin ~ Oktanzahl 58 grundlegende Frithziindung am Ziindverteiler 69 4.59

2. Benzin - Oktanzahl 63-68 grundlegende Frithziindung am Ziindverteiler 8° 6.5°

3. Benzin — Oktanzahl 73 grundlegende Frithziindung am Ziindverteiler 110 9.5°

" 4. Benzin - Oktanzahl 80 grundlegende Friithziindung am Ziindverteiler 14° 12.59
5. Benzin - Oktanzahl 87 grundlegende Frithziindung am Ziindverteiler 15° 13,50

=

An der Kurbelwelle gemessén, haben die Werte die doppelte Grofle.

- Da: Licferwerk stellt den Ziindverteiler mit einer grundlegenden Friithziindung von 8° (S 440),
bzw. 6.5% (S 445) ein, was einer Stellung an der mittleren Skalenmarke entspricht. Sofern daher
der Ziindverteiler bei der Verwendung einer anderen Benzinsorte nicht verstellt worden ist. wird
die grundlegende Einstellung durch Schwenken des Ziindverteilers vergréfiert, bzw. verkleinert
und zwar um den Unterschied, der der GréBe der in der vorstehenden Tabelle angefiihrten Friih-
zitndung entspricht.

26. An dem auf diese Weise zusammengebauten Motor wird die Spannung des Antriebsriemens der Licht-

maschine und des Liifters iiberpriift. Ein richtig angespannter Riemen wird bei Druck mit dem Daumen

um héchstens 1 bis 2 cm durchgebogen. Ein zu loser Riemen schlupft und verursacht eine ungeniigende

Kiithlung des Motors und eine unrichtige Funktion des Ladestromes der Lichtmaschine. Ein iiber-

miBig angespanunter Riemen wirkt ungiinstig auf die Lager der Lichtmaschine. Der Riemen wird

durch Schwenken der Lichtmaschine nach unten um die unteren Befestigungsschrauben nachgespannt.

Vorher miissen jedoch diese Schranben sowie die Schraube der Spannstrebe gelost werden. Die Kon-

trolle der Riemenspannung zeigt die Abb. 33. )

EINBAU DES MOTORS IN DEN WAGEN.

‘Wir empfehlen, zwecks leichteren Einbaus des Motorsin den Wagen einen Kran zu verwenden und den
Motor entweder an einer Kette oder cinem Seil aufzuhingen.

Bemerkung:

Der Motor wird in den Wagen mit anmontierter Kupplung eingesetzt,

Der am Kran aufgehingte Motor wird derart auf das Fahrgestell herabgelassen. daf} dic gerillte Antriebs-
welle des Wechselgetricbes in die Rillen der Kupplungsreibscheibe einpafit. Aus diesem Grunde empfiehlt
es sich, das Getriebegehiiuse ein wenig anzuheben, irgendeine Gangstufe einzuriicken und entweder durch
Bewegung des Wagens nach beiden Richtungen oder durch Drehen des Motors das richtige Einpassen der
Antriebswelle in den Nuten der Reibscheibe zu erleichtern.

Der Motor wird am Getriebegehiiuse angeschlossen und befestigt. Die Bohrungen des vorderen Quer-
trigers werden an den Schrauben der elastischen Lager aufgesetzt. Der Kran wird zur Seite gefahren, damit
er bei der weiteren Montage nicht im Wege steht, worauf der Mo tor ordnungsgemil befestigt wird.

An der rechten Seite des Motors werden angeschlossen:

die Auspuffleitung, der Scilzug zum Startvergaser, die Gashebelzugstange, das Kabel und die Riickzug-
feder des clektrischen Anlassers des Motors und die Kraftstoffzuleitung zur Férderpumpe.

An der linken Seite werden angeschlossen:

das MasseanschluBkabel (unter die linke letzte Mutter des Zylinderkopfes). das Kabel von der Ziindspule
zum Ziindverteiler. die Kabel der Lichtmaschine, die Leitung zum Fernthermometer, das Kahel des Druck-
schalters der Schmierkontrolle und die Warmwasserleitung der Heizanlage. Sodann wird der Kiihler mit der
Jalousic anmontiert. Die Feder der Jalousie muf3 angespannt sein. Die beiden Gummischliiuche des
Kiihlers und das untere Rohr der Heizanlage werden anmontiert. SchlieBlich wird die Akkumulatoren-
batterie eingesetzt und das MassenanschluBband am Pluspol der Batterie angeschlossen.

VERGASER:

Der S 440- und S 445-Motor ist mit einem Fallstromvergaser der Marke ,.JIKOV* 32 SOP mit Beschleuni-
gungspumpe und Startvergaser versehen. Der Startvergasér gewihrleistet ein sicheres Anlassen des Mo-
tors auch bei kithlem Wetter und wird durch einen Seilzug unterhalb der Schalttafel betitigt. Das An-
lassen des kalten Motors ermiglich dieser kleine selbstiindige Vergaser. der mit einer selbstindigen
Kraftstoffdiise (Ts) und Luftdiise (Vs) versehen ist. Das Einschalten des Startvergasers besorgt e¢in flacher
Schieber (S), der sowohl die Zuleitung von Kraftstoff, als auch von Luft cinschaltet. bzw. ausschaltet,
Der vor dem Schicber liegende Raum bildet die Mischkammer des Startvergasers und das fertige Gemisch
tritt in den Vergaser durch zwei reichlich dimensionierte Kandile ein. Fiir eine richtige Funktion des Start-
vergasers ist es erforderlich, daf3 die Drosselklappe beim Anlassen des Motorsin der Leerlaufstellung steht,
d. i. praktisch vollkommen geschlossen ist. ‘ .

-Aus diésem Grunde soll beim Anlassen des kalten Motors der Gashebel nicht niedergetreten werden. -
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Abb, 34.

Schema des Vergasers.

Th ~ Kraftstoffbauptdiize, DT - Halter der Hauptdiise, E -  trichter. ¥n - Sekundirluftdiise, Ts - Startvergaser-Kraft—
Emulsionsrobr, V - Luftkauptdiire, R - Zweifacker Zer- stoffdiise, Vs—Startvcrgas(r-Luﬁdﬁse,S—Schieher des Start—~
stauber, S1 - Sicherungsschraube des zweifacken, Zerstiiubers, ‘vcrgascrs, Kz - Riickstrimkugelventil, Tp — Diise der Be-
S2 - Sicherungsschraube des Lufttrichters. Tv - Leerlauf-  schleunigungspumpe, 1 ~ Injektor, O - Umleitung, J - Nadel--
Kraftstoffdiise, Vv ~ Leerlauf-Luftdiise. Sv - Leerlauf-Luft-  ventil, P - Schwimmer, Z - Splintbohrungen.

schraube, M - Membrane, T - Bereicherungsdiise, D - Luft-

Das Anfahren des Fahrzeuges mit kaltem Motor wird hier wesentlich dadurch erleichtert, daf} die Gemisch-
verarmung beim Anfahren hier zum Unterschied von den iiblichen Anordnungen progressiv verliuft.
Dies ermaoglicht der durch ein Patent geschiitzte besondere- Ausschnitt des Startvergaserschiebers (S).
I‘ZE';e“Betﬁtigung erfolgt durch langsames Einschieben des Startvergaserzuges an der Schalttafel.

Leeriauf: Der selbstindige Leerlaufkreis wird von der Kraftstoffdiise (Tv), der Luftdiise (Vv) und der
Luftstellschraube zur Gemischbereicherung (Sv) gebildet. Der Anschlag fiir die erforderliche geringe Offnung
der Drosselklappe des Vergasers kann mittels der Schraube (Dv) verstellt werden. Ein regelmiaBiger Leer-
lauf wird durch richtige Wahl der Kraftstoffdiise (Tv). der Luftdiise (Yv) und durch Einstellung der Schrau-
ben (Sv und Dv) erzielt. Den Ubergang in erhéhte Drehzahlen gewiihrleistet die annédhernd im Niveau der
geschlossenen Drosselklappe angebrachte Umleitungséfinung des Leerlaufes.

Bei teilweiser oder voller Belastung des Motors ist die Hauptzerstiubungsanlage in Titigkeit, bestehend
aus: der im Halter (Dt) eingeschraubten Hauptdiise (Th), dem im Sitz durch eine Feder angedriickten
Emulsionsrobr (E), der Lufthauptdiise (V), welche die zur Bildung ciner vorliufigen Emulsion vor dem
Eintritt in den zweifachen Zerstiuber (R) erforderliche Luft zufiihrt, und dem Lufttrichter (D). Weitere
Zusatzluft wird in den Raum zwischen Lufttrichter und Wandung des Hauptkanals des Vergasers ein--
gefiihrt. Die Luft tritt durch drei kalibrierte Bohrungen ein, von denen eine als auswechselbare Luftdiise
(Vn) ausgebildet ist. Diese Zusatzluft bildet bei kleineren Geschwindigkeiten eine Schutzhiille der Gemisch-
strémung und verhindert auf diese Weise ein Niedérschlagen von Kraftstoff an den Wandungen des Saug-
rohres. Der Vergaser ist mit seinen Regelelementen der Hauptzerstiubungsanlage, d. i. der Kraftstofl-
hauptdiise (Th) und der Lufthauptdiise (V) fiir eine sparsame Zusammensetzung des Gemisches bei teil-
weiser Belastung des Motors eingerichtet, wenn der GasfuBBhebel noch nicht vollkommen niedergetreten
wird. Die volle Leistung des Motors erfordert eine entsprechende Bereicherungsanlage. Die Bereicherung
erfolgt durch eine mechanisch betiitigte Einrichtung, die in Abhiingigkeit von der Stellung der Drossel-
E‘I;appe des Vergasers arbeitet. Die Bereicherungeanlage ist in der Beschleunigungspumpe eingebaut.

Die Krafistoffmenge wird durch die Bereicherungsdiise (To) dosiert. Der Anschluf}, bei dem die Bereiche-
rungsanlage in Titigkeit gesetzt wird, ist durch die Stellung der Drosselklappe des Vergasers gegeben und
kann in einem Bereich gedndert werden, der durch die Bohrungen fiir den Splint (Z) an der Zugstange-
der Pumpe bestimmt wird. Wenn sich der Splint in der letzten Bohrung der Zugstange befindet, beginnt
die Bereicherungsanlage ungefihr bei einer Drosselklappenéfinung auf 50° zu wirken (normale Einstellung)..
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Durch Umstellung des Splintes in die zweite Bohrung wird der.Beginn der Bereicherung. auf 70° der
Drosselklappenéflnung verschoben. Bei Anbringung des Splintes in der dritten Bohrung wird die Berei-
cherungsanlage auBer Titigkeit gesetzt. Dadurch wird jedoch gleichzeitig die von der Beschleunigungs-
pumpe eingespritzte Kraftstoffmenge verringert. Die Elnstollelemento der Bereicherungsanlage bestehen
aus der Diise (To) und der Anbrmgung des Sp]mtes an der Zugstange der Beschleunigungspumpe.

Die Beschleunigung wird durch die mechanisch betitigte Membranpumpe gewahrleistet, die bei schnelle-
rem Offnen der Drosselklappe durch ]Lmsprltzeu einer bestimmten Menge von zusitzlichem Kraftstoff
{maximal bis 1.5 ccm) dazu beitriigt, die Liicke in der Kra[btoﬁhnferung zu uiberbriicken, die aufzufiillen
die Kraftstofireserve im Raum des Emulsionsrohres nicht imstande ist. Die Bew egung der Membrane (M)
der Beschleunigungspumpe ist vom Offnen der Drosselklappe des Vergasers durch cin Hebelwerk abge-
leitet. Beim SchlieBen der Drosselklappe bewegt sich die Membrane in Rlchtunﬂ vom Vergaser weg. so dafl
die Pumpe iiber das Riickstromlkugelventil (KA) Kraftstofl’ ansaugt. Beim Offnen der Dros:elleppe be-
wegt sich die Membrane in Rlchtung zum Vergaser und preBt bei gesperrter Umleitungsanlage (0) Kraft-
stoff iiber die Pumpendiise (Tp). das Kugelventil und den Injektor (I) in den oberhalb der Zerstdubungs-
anlage befindlichen Raum, bzw. wird nach Erreichen des vorher eingestellten Anschlages auch die mecha-
nische Bereicherungsanlage gedflnet. Die Dauer der Einspritzung hingt von der Gréfle der Pumpendiise
ab (je groBer der Durchmesser der Diise, desto kiirzer die Einspritzdauer) und von der Spannung der Feder
an der Zugstange des Pumpenantricbes.

Das Druckventil der Beschleunigungspumpe wird von der unterhalb des Injektors angebrachten und an
ihrem Sitz durch cine Feder angedriickten Stahlkugel gebildet. Dieses Ventil verhindert cin zusitzliches
Ansaugen von Kraftstofl' bei normalem Gang des Motors. Zur Anderung der ecingespritzten Kraftstoff-
menge ist die Pumpe mit einer besonderen. durch Patent geschiitzten Umleltungsanldge (O) versehen.
Diese Anlage ermaglicht bei vollstindig angezogener Schraube die Ausniitzung der vollen. von der Be-
achleumgung-.pumpe gelicferten Kmft:toﬂ‘menqe und bei vollstindig gelsster Schraube sodann eine AuBer-
betriebsetzung der Pumpe. wobei nahezu die gesamte von der Pumpe geforderte Menge durch den Um-
leitungskanal in die Schwimmerkammer zuriickgeleitet wird. wenn némlich der Gashebel nur langsam
niedergetreten wird.

Zur Emhaltung eines konstanten Kraftstoffniveaus ist der Vergaser mit der iiblichen. aus dem Nadelventil
(J) und dem Schwimmer (P) bestchenden Anlage versehen. EKine Spezialausfithrung der Schwimmerauf-
hangung ermoglicht eine zwangsliufige Betatlgung des Schwimmers nach oben und unten, wodurch ein
rechtzeltlges Olfnen des Nadelventils gewihrleistet wird.

Anschluf$ fiir den Unterdruck-Ziindpunktregler:

Der Vergaser ist fiir den Anschluf eines Unterdruck- Zundpuuktrealen eingerichtet. Wenn keme Unter-
druckregelung der Friihziindung in Verwendung steht. ist die Anschluflstelle durch eine VerschluBschraube

(Sp) verblendet.

Besetzung des Vergasers mit Kraftstoff- und Luftdiisen:

Die Abmessungen aller Einstellelemente. wie des Lufttrichters, der Kraftstoff- und Luftdiisen, sind das
Ergebnis zahireicher Versuche im Laboratorium und auf der StraBe. Jede wie immer geartete Anderung
der ur:priinglichen Einstellung hat eine Verschlechterung der Wirtschaftlichkeit des Betriebes zur Folge.

Th — Kraltstoffhauptdiise
V — Lufthauptdiise

I — Injektor

J — Nadelventil

Abh. 35 Vergaser-Einstellelemente fiir die Fahrt
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Bedienung, Reinigung und Einstellung des Vergasers:

Der JIKOV-Vergaser erfordert im Betrieb praktisch keinerlei Bedienung. Alle Diisen miissen grundsitzlich
nur durch Durchblasen, niemals dagegen durch Durchziehen eines Drahtes gereinigt werden. Wenn der
Vergaser iiberflieit, ist die Storungsursache mit grofter Wahrscheinlichkeit in einem undichten Nadel-
ventil (J) zu suchen, in dem eine Unreinigkeit vorhanden ist. Nach Abnahme des Vergaserdeckels wird das
Ventil herausgeschraubt, in Benzin gewaschen und durchgeblasen; dies alles ist mit gréf3ter Vorsicht vor-
gunehmen, um eine Beschidigung des Ventils zu vermeiden. Ein schadhaftes Nadelventil kann nicht in-
stand gesetzt, sondern mufl durch ein neues ersetzt werden. Jeweils nach Zuriicklegung von annihernd
5000 km wird der Vergaser ausgebaut, allfillig abgelagerte Unreinigkeiten werden durch Spiilung mit
" reinem Kraftstoff beseitigt.

Die Leerlaufdiise ist vorsichtig festzuziehen, damit sie nicht deformiert wird. Bei Auswechslung des Nadel-
ventils ist darauf zu achten, dafl die Dichtungscinlage sorgfiltig aufgesetzt wird.

Einstellung des Vergasers JIKOV 32 SOP:

S 440 S 445 S440 S 445

Benennung: Solex CSN ) Solex  CSN

GrofBenbezeichnung: Grifienbezeichnung:
Durchmesser des Lufttrichters (nm) 23 23 23 23 Startvergaser-Kraftstoffdiise 110 225 110 225
Kraftstoffhauptdiise 125 300 130 330 Startvergaser-Luftdiise 45 4,5 4,5 4,5
Lufthauptdiise 200 780 200 780 Beschleunigungspumpe 45 32 45 32
Leerlaufkraftstoffdiise 50 42 50 42 Bereicherungsdiise 1,5 1,5 1,5 1,5
Leerlaufluftdiise 130 290 130 290 Nadelventil (mm) 55 50 55 50

o

Abb. 36. Verzaser-Einstellelemente fiir den Leerlauf Abb. 37. Vergaser-Einstell-Elemente fiir das Anlassen

Tp — Diize der Beschleunigungsyumpe, Tv — Leerlauf-Kraftstoffdiise, Vv — Leerlauf-Luftdiise, Sv — Leerlauf-
Luftschraube, Dv — Anschlagschraub: der Drosselklappe, S, — Sicherungsschraube des zweifachen Zerstdubers,
S. — Sicherungsschraube des Lufttrichters, Ts — Startvergaser-Kraftstcffdiise, Vs — Startvergaserluftdiise.

Anzugsmomente der Hauptschranbverbindungen.

Motor:

Verbindungselement: . Abmessung kgm
Zylinderkopfmutter : M 10 5.8 — 6,2
Mutter am Lagerdeckel der Kurbelwelle M 10 5 — 5,6
Mutter an der Pleucllagerschraube M9 x 1 34 — 3,7
Mutter an der Kurbelwellenstirnwand M8 2 — 23
Mutter der Kraftstoff-Forderpumpe M8 2 —23
Mutter am Wasserpumpengehiiuse M8 2—23
Mutter am Kugellagergehduse der Wasserpumpe M6 1—1,1
Schraube am Liifterfliigel M6 1—-1,1

Andrehklaue M 20 x 1.5 10 — 12



MOTOR
Verbindungselement:
Mutter an der Nockenwelle
Schraube an der Abstiitzplatte der Nockenwelle
Mutter am Kipphebelbock
Hoblschraube der Olpumpc
Schraube des Kupplungsgehiiuses
Mutter an der Saug- und Auspuffrohrieitung
Mutter am Zylinderkopfdeckel
Schwungradschraube
Zindkerze

Abmessung
M 20 x 1.5 14
M8 2
M8 2
M 12 % 15 3.2
M8 2
M 8 ]
M8 2
M1 x 1 3,1
M 14 x 1.25 3.5

kgm

— 16

— 23
— 35
— 23
— 12
— 23
— 5.6



W )

MOTOR 25

MOTOR DES PERSONENKRAFTWAGENS
S 450 UND FELICIA

Fiir den Wagen S 430 und FELICIA wird derselbe Motor, jedoch mit erhohter Leistung. wie beim § 440,
bzw. OCTAVIA beniitzt (siche Abschnitt ,,Technische Daten®).
Die Leistungssteigerung wurde erreicht durch:

1. Erhshung des Verdichtungsverhiltnisses von 7°: 1 auf 8,4 : 1 infolge einer Anderung am Zylinderkopf
und Kolben:

2. bessere Motorladung infolge Beniitzung von 2 Fallstromvergasern JIKOV 2x32 SOPb mit Saugrohr
und Verbindungskanal, Vergroflerung der Ventile und Beniitzung einer anderen Nockenwelle (Ventil-
steuerung — siehe Abschnitt ,,Technische Daten‘).

Olinhalt des Motors wurde von 2.9 auf 3,5 Liter erhoht (groBere Olwanne) und der Oldruck wurde ver-

groflert (siche ,,Technische Daten“)

Zur Beachtung:

Montage und Demontage des Motors sowie andere Angaben — aufler den folgenden — wie bei dem
Motor S 440, der auf Seite 1-10 beschrieben ist.
ZUNDVERTEILER

Der Ziindverteiler ist mit einer automatisehen Flichkraft-Ziindzeitpunkteinstellung ausgestattet. Die
Grundanziindung ist 23° an der Kurbelwelle, d. h.11.5% am Verteiler v. O. T. des Kolbens und ist unverin-
derlich fiir alle Sorten des beniitzten Kraftstoffes, d. h. {iber OZ 87.

VERGASER ,,JIKOV” 2x32 SOPh

Der Motor des Wagens S 430 und FELICIA ist mit 2 Fallstromvergasern JIKOV 2x32 SOPb mit Beschleu-
nigungspumpe und Startvorrichtung ausgestattet, die von den Vergasern JIKOV 32 SOP abgeleitet wurden.
Die Arbeitsweise dndert sich jedoch (siehe Seite 17) beim Beschleunigen und bei voller Leistung des Mo-

tors, da die Anreicherungsdiise bei den neuen Vergasern wegfillt,

Volle Leistung des Motors wird durch Anord-
nung von zwei Vergasern mit Dimpfungsein-
lage (E) gesichert, welche gemeinsam mit luft-
diisen (V) ein geniigend fettes Gemisch liefern.

Einstellung des JIKOV 2x 32 SOPh Vergasers
fiir den Wagen S 450 und FELICIA.

Benennung: SOLEX: CSN:
Lufttrichter (& mm) 23 23
Hauptdiise 120 275
Hauptlufidiise 200 780
Leerlaufdiise 50 42
Leerlaufluftdiise 130 290
Anlassdiise 4, 4
Pumpendiise 80 115
Finspritzrohr 50 42

Nadelventil (Qf mm) 1,5 1.5 Abb. 39: Einstellung des Leerlaufs
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Abb. 38: Schema des ,,JIKOV® 2Xx 32 SOPb Vergasers

. Th — Hauptdiise S — Stastluftschicher Kz — Riickschlag-Kugelventil
Dt — Hauptdiisenbalter Tv — Leerlaufdiise M — Membrane

E — Dampfungseinlage Vv — Leerlaufluftdiise Tp — Pumpendiise

V — Hauptluftdiise Sv — Leerlauf-Gemischregulier- 1 — Einspritzrohr

R — Doppeltes Mischrohr schraube 0 '— Ubergangsbohrung

D — Luftirichter Sp — VerschluBschraube fiir evtl. J — Nadelventil

Ts — Starter-Kraftstoffdiise AnschluB} eines Unterdruck- P — Schwimmer

Vs — Startluftdiise verbrauchers (Horn usw.) Z — Splint-Offnungen

Die Menge des Zusatzkraftstoffs, dic von der Beschleunigungspumpe eingespritzt wird, ist auf 0,5 cem bei
voller Flnspntzung eingestellt. Beim Offnen der Klappe auf 10° betriigt diese MeuueO 12—0,15 cm?. Die
Pumpenzugstange ist dabei in der letzten Splintsffnung gesichert (Abb. 38, Bezelchnung VA )

Einstellung des Leerlaunfs:

1. Die Leerlaufdiisen (Tv) iiberpriifen und reinigen, die Ziindkerzen reinigen, Elektrodenabstand kontrol-
lieren (0,6 mm) und nachpriifen, ob die Vorgelegewelle der Vergaser in den Lagern leicht drehbar
ist und ob die Startvorrichtungen geschlossen sind.

2. Die Anschlagsschrauben (Dv) der Drosselklappen von beiden Vergasern miissen ganz gelést werden.
damit die Klappen voll geschlossen sind: falls vorher der Beschleunigungsmechanismus demontiert war,
die Linge der Zugstange der Drosselklappenhebel iiberpriifen,-ob diese bei voll gedffneter Klappe nicht
gegen den Luftfilterhalter aufschlagen. Ihre Linge soll mit der Spannschraube (A) eingestellt werden.

3. Die Zugstange des vorderen Vergasers soll ausmontiert und ihre Linge so eingestellt werden. daB sie
sich leicht zuriickziehen 148t (ohne die Drosselklappe zu berithren): die Spannschraube (A) mufl
an beiden Zugstangen durch Festzichen der Mutter gesichert werden. ‘

(Diese Sicherung soll nur mit einer Mutter ausgefiihrt werden, damit stets ein Zugstangenkopf an der
Spannschraube drehbar ist).

4. Dann soll die Einstellschraube des Leerlaufgemisches (Sv) an beiden Vergasern angezogen und gleich
danach um den selben Winkel wieder gelost werden (ungefihr 1 1/4 Umdrchungen), die Anschlags-
schraube (Dv) des hinteren Vergasers soll festgeschraubt und der Motor angelassen werden.

3. Durch Drehen der Anschlagsschraube (Dv) des hinteren Vergasers und gleichzeitiges Drehen der Ein-
stellschraube des Leerlaufgemisches (Sv) in derselben Richtung an bheiden Vergasern wird der Motor-
lauf so eingestellt. dass der Motor bei nmdng~ten Umdrehungen liuft und einen regelmissigen Lauf
aufweisst,

6. Anschlagsschraube der Drosselklappe (Dv) des vorderen Vergasers soll so festgezogen werden, dal} sie

sanft den Anschlag am Vergaser beriihrt; danach darf{ der Motorlauf nur durch Drehen der Leerlauf-
einstellschrauben (Sv) fein eingestellt werden

Durch Drehen der Anschlagsschrauben der Drosselklappe rechts und der Leerlaufeinstellschrauben
nach links wird die Motordrehzahl erhsht.
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MOTOR DER KRAFTWAGEN OCTAVIA
UND OCTAVIA SUPER

.

Der Motor des Octavia entspricht bis auf die tiefer angefithrten Ausnahmen dem auf Seite 1 — 23 beschrie-
benen Motor S 440 und der Motor des Octavia Super dem Motor S 445.

Plenel

Der geteilte Pleuelfu} ist mit zweiteiligen diinnwandigen Lagerschalen versehen. Die Lagerschalen werden
mit ihren eingepreBten Vorspriingen in die Ausschnitte im Pleuelfufl eingelegt und sind in genauen Ab-
messungen. die jenen der Kurbelwelle entsprechen, verfertigt sodass jedwede Nachbearbeitung wegfillt
(auch als Ersatzteile mit Ubermassen nach dem Schleifen der Kurbelwelle).

Vergaser

Bei den Motoren Octavia und Octavia Super wird ein Fallstromvergaser Jikov 32 SOPh mit Beschleuni-
gungspumpe und Startvorrichtung verwendet, der vom Vergaser Jikov 32 SOP abgeleitet ist. Seine Funk-
tion ist die gleiche wie die dieses Vergasers (siche Seite 13).

Die Anderungen bestehen in der Kalibrierung des Einspritzrohrs, dem Fortfall der Kugelventilfeder des
Einspritzrohrs, in einem héhergesetzten Entliiftungskanal der Schwimmerkammer, im Verschieben des An-
reicherungsbeginns auf 459 in der Forminderung der Offnungen in dem Startluftschieber und in einigen
kleinen mechanischen Zurichtungen.

Dieser Vergaser ersetzt vollstiindig den Vergaser Jikov 32 SOP, und seine Einstellung ist ebenfalls der des
letztgenannten Vergasers gleich, siche Seite 18.

Abb, 40: Schema des Vergasers Jikov 32 SOPb
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Das Werkstittenhandbuch war urspriinglich fiir die
Kraftwagen S 440 sowie S 445 hestimmt und wurde
spiter auf die Typen §450, Felicia. Octavia und Octa-
via Super erweitert. Die meisten Angaben sind jedoch
mit Riicksicht auf die Ahnlichkeit der Organe sowie
auf das Entwicklungssystem der Skoda-Wagen gleich
(siehe grundsitzliche Unterscheidungsmerkmale der
Kraftwagen in der Einleilung). Wenn also die ange-
fiihrten Angaben mit keiner besonderen Wagentypen-
bezeichnung versehen sind, gelten sie fiir-alle in die-
sem Buch angefiihrien Wagentypen Skoda, d. h.
S 440, S 445, S 450. Felicia, Oclavia und Octavia
Super. 7

Mit Riicksicht auf die stiindig {ortschreitende Ent-
wicklung ist besonders vom Gesichispunkt der
Gruppenzusammensetzungen mil demn angefiithrten
Text auch der zu dem zugehdrigen Wagen heraus-
gegebene Ersatzteilkatalog (Motornummer) zu be-

niitzen.
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KUPPLUNG

Inhalt: Seite
Beschreibung der Kupplung 1
Ausban der Kupplung 1

Zusammenbuau der Kupplung und der
Druckfedern 1

Einstellung der Kupplung 3




KUPPLUNG 1

Die Kupplung ist eine trockene Einscheibenkupplung mit Metallasbestbelag. Zwecks Erzielung eines ela-
stischen Angriffes ist die Reibscheibe der Kupplung abgefedert.

Das Kupplungsausriicklager wird mit Motorsl geschmiert. das in den Kelch des am Zylinderkopf befestig-
ten Schmiernippels eingetropft wird.

AuBlendurchmesser des Kupplungsbelages 200 mm
Innendurchmesser des Kupplungsbelages 140 mm

Stidrke des Kupplungsbelages 3,5 mm

Anzahl der Niete des Kupplungsbelages 12

Abmessungen der Niete des Kupplungsbelages @ 5 mm, Linge 5 mm
Reibfliche der Kupplung 300 cm?

GroBites zuldssiges Schlingern der Kupplungsscheibe 0,5 mm

Erforderlicher Leergang des KupplungsfuBShebels 20 mm

Ansicht in Richtung , Pt

posn snbecw B

e /_

77

Abb. 1. — Schnitt durch die Kupplung.

Bei Ausbau der Kupplung aus dem Wagen ist es nicht erforderlich. den Motor auszubauen, was verhalt-
nismiBig langwierig wiire; es wird vielmehr das Wechselgetriebe ausgebaut und dadurch ein ausreichender
Zugang zur Kupplung erzielt, Beziiglich Ausbau des Wechselgetriebes aus dem Wagen siehe Seite 2 der
Gruppe ,.Wechselgetriebe:.

Die Zerlegung der Kupplung zu beschreiben, -erfibrigt sich infolge ihrer Einfachheit. Wir beschrinken ans
daher nur auf die Beschreibung des Zusammenbaues der Kupplung. Zwecks genaueren und leichteren Zu-
sammenbaues der Kupplung empfehlen wir die Verwendung des fiir Zerlegung und Zusammenbau be-
stimmten Gerites Ab Oca 3197, Das in Abb. 2 veranschaulichte Gerit ist jedoch fiir den Zusammenbau
nicht unbedingt erforderlich.

Arbeitsvorgang beim Znsammenbau:
I. In das Gerit wird der Druckteller der Kupplung mit den Federn eingefiigt. Es empfiehlt sich. die Fe-

dern vor dem Einbau zu iiberpriifen. ob sic den in der nachstehenden Tabelle angefithrten Angaben
entsprechen.

Tabelle der Druckfedern: S 440 § 445
Liinge der Federn Belastung, Lange der Federn  Belastung
in mm in kg in mm in kg
frei 40 bis 42 0 41—43 0
eingebaut ‘ 30 © 36,8 30 46.4

im Betrieb zusammengedriickt 26 49.8 26 - 61.8



2 KUPPLUNG

2. An der Druckscheibe wird der Kupplungsdeckel mit den eingelegten Ausriickhebeln aufgeschoben
(siehe Abb. 3).

Am Kupplungsdeckel wird der Druckteller des Geriites (7) angelegt und durch’ Aufschieben und Drehen
des Dornes (6) um 90° befestigt. Die Sperrklinke (3) wird entsichert und der Kupplungsdeckel mittels des
Hebels (4) in die Montagestellung niedergedriickt und wieder mit der Sperrklinke gesichert.

3. An den Schrauben der Druckscheibe werden die Muttern aufgeschraubt und der Kupplungzdeckel
mit der Druckscheibe zusammengebaut. so dal der Teller (7) und der Dorn (6) entnommen werden kén-
nen (Akbb.4). ~

Nach diesem Zusammenbau wird der Dorn (6) und der Druckteller (7) des Geriites entnommen und in
das Geriit die Lehre zur annihernden Einstellung der Ausriickhebel (5) eingefiigt. Sodann werden die

Abb. 2. Geriit fiir Ein- und Ausbau der Kupplung Ab Oca 3197

1. - Geriit, 2 — Hebel zur Lésung und Sicherung der dreh-
baren Platte, 3 — Sperrklinke zur Sicherung der Montage-

stellung, 4 — Hebel zum Niederdriicken der Federn und des
Kupplungsdeckels in die Montagestellung, 5 - Lehre zur an-
nihernden Einstellung der Ausriickhebel, 6 - Dorn des
Drucktellers des Gerites, 7 - Druckteller des Geriites, 8 — MeR3-
scheibe des Geriites,

Abb. 3. Zusammenbau der Kupplung Abb. 5. Einstellung der Ausriickhebel



KUPPLUNG 3
Hebel mit Hilfe der Muttern an den Schrauben der Druckscheibe an den Ausriickhebeln derart einge-
stéllt, daB8 sie von unten leicht an den Hebelarmen der oberen Einstellunterlage der Lehre (5) aufsitzen.
Die Lehre (3) wird entnommen, die Sperrklinke (3) gelost und der Hebel (4) mehreremal niedergedriickt.
damit sich die Ausriickhebel zurechtsetzen, An den Ausriickhebeln wird die MeBscheibe angelegt, der
Hebel (2) gelost und mit Hilfe des Indikators werden die Ausriickhebel bei gluchzeltlg r Drehung des
Geriites cndvullw cingestellt (siche Abb. 5). Der griBte zuliissige Unterschied in der Hebeleinstellung
betriigt 0.2 mm. Nach Festzichen der Gegenmuttern mul} die GleichmiBigkeit der Ausriickhebel neverlich
kontrolliert und eine allfillige Ahweichung beseitigt werden.

Abb. 6. Zentrierdorn fiir die Kupplung

Die in dieser Weize zusammengebaute Kupplung wird aus dem Geriit entnommen und ordnungsgemiB am
Schwungrad befestigt. Zur Zentrierung der Kupplungsreibscheibe beim Zu-ammenbau der hupplung kann
der Kupplungszentrierdorn Ab Oca 1100 verwendet werden. Am Dornflansch kann dic Ausrichtung der
Auzriickhebel neuerlich iiberpriift werden. Die Abbildung 6 zeigt den Zentrierdorn.

Wenn das Geriit Ab Oca 3197 nicht zur Verfiigunyg stcht, werden die Ausriickhebel derart eingestellt. daf3
thr Abstand in eingebautem Zustand von der \abf- der Reibscheibe 17 bi: 19 mm betriigt.

Wir mnachen darauf aufmerkzam. dafl die Kupplung als Ganzstiick (dic Reibscheibe ausgenommen) auf
2 ggenau ausgewuchtel ist, Die gegenseitige Stellung der Teile ist mit Riicksicht auf die Auswuchtung mit
einer Kerbe sowohl am Kupplung=deekel als auch an der Druckscheibe gekennzeichnet.

Wenn irgendwelche Teile ausgewechselt werden, muB3 die Kupplung neuerlich ausgewnchtet werden. Die

Ausw uclmm«' wird durch -\hbohu ‘n der Druck‘chml)e vorgenommen.

Einstellung der Kupplung:

Der vorgeschriebene Leergany des Kupplungzfullhebel: betriigt 20 mm. Bei .\lmulzun" des Kupplungs-
belages vcrl\lmuv-rl sich «h( ses Spiel. Die Nachstellung erfolgt durch Liosen der \tcllxchmube um die er-
inrder]n'hc Anzuhl von Gewindegiingen. Die Stellschraube ist am La ger des Kupplungsfullhebels unter dem
FuBhebelfullboden angebracht und dmvh eine Gegenmutter ng*lu-rl

Nach dieser Einstellung muld ferner diexichtige Lage des Lupplun«ufuBIu»b(-l- eingestellt werden, indem die
Spannschraube am F uBhebel gelost und der FuBhebel in Richtung nach vorne geschwenkt wird. Nach
Festzichen der Spannzchraube wird sodann noch eine Kontrolle der rmhtlgnn l\upplung_{.-amrucl\um7 durch-
gefiihrt. '
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KUPPLUNG DER WAGEN S 450, OCTAVIA,
OCTAVIA SUPER UND FELICIA

Zur Verbesserung der Kupplungsfunktion ist der Kupplungs-Abschlufideckel mit seinem Umfang im
Schwungrad zentriert. Die technischen Angaben, der Montage-, Demontage und Einstellvorgang sind mit
jenen der Kupplung §440 und 8445, Seite 1 bis 3, gleich.

Kupplungsdruckfedern:
Octavia wie S 440, Octavia Super wie S 450 und Felicia wie S 445 (siehe Seite 2).

Anziehmomente der Schraubenverbindungen

Gewinde ) kgm
Schraube des Kupplungs-Abschlufldeckels M8 22— 25 kgm
Schraube des Ausriickhebels M8 2,—23kgm

gesehen in Richtung P

[ e R T S - . T T e I el

DK 140

— L. - - - N . - -

Abb. 7: Sehnitt durch die Kupplung
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WECHSELGETRIEBE

Das Wechselgetriebe bildet mit Motor und Kupplung ein festes Ganzstiick, das an drei Punkten im ge-
gabelten Teil des Rahmens clastisch gelagert ist. Das Wechselgetriche ist mit vier Vorwiirtsgangen und
einem Riickwirtsgang ausgestattet. Simtliche Zahnrider mit Ausnahme der Zahnrider des ersten Ganges
und des Riickwirtsganges stehen in stindigem Eingriff und sind mit Schrigverzahnung versehen. Die
Znhnrader des II.. ITL. und IV. Ganges sind zwecks leichteren und gerduschloseren Einriickens mit Sperr-
b) nchronisierung ausgestattet. Diese Synchronisierung gestattet ein Einriicken der Gangstufen erst nach
Boendlguug des Gleichlaufvorganges. Antriebs- und Abtriebswelle laufen in Kugellagern und Nadel-
lagern. Die Vorgelegewelle ist in Nadellagern gelagert.

Der Gangsehalthebel ist unter dem Lenkrad ange-
bracht, von wo die Gangwahl- und Schalthewegung
durch zwei zentrische Rohrwellen an der Steuer-
sdule mit Hilfe zweier Zugstangen zum oberen

Dockel des Getriebegehiiuses iibertragen wird.

Abb. 2, Montagestiander Abb. 3.
Abzichen der verschiecbbaren Nabe mittels des Geriites Ac Eca 609

Ausbau des Wechselgetriebes aus demm Wagen:

Das Wechselgztriebe wird aus dem Wagen am besten folgendermaBen ausgebaut:
1. Die Verschalung des Wechselgetriebes wird abmontiert und entnommen.
2. Die beiden Schaltzugstangen werden losgemacht.

3. Das Schmierrohr des Kupplungsausriicklagers und der Antrieb des Ge~chwmdlgkmtsmcsqers werden
losgemacht.

4. Die Muttern an den Schrauben, mit denen die Flanschnabe mit dem Kreuzgelenk der Verbindungs-
welle verbunden ist, werden entsichert und abgeschraubt.

5. Die Schrauben der elastischen Lagarung des Getriebegehiuses werden abgeschraubt. Das Getriebe-
g:hiuse wird ein wenig nach der Techten Szite gedriickt. worauf die Ausgleichwelle der Kupplung
mxttels eines Hebels aus dem Eingriff der Kupplungsausriickwelle gedriickt wird.

6. Unter den Motor wird der mit einer Holzunterlage versechene Rangierheber gerollt, worauf der Motor
mit dem Getriebegehiiuse maBig angehoben wird. Die Schrauben, mit denen das Getriebegehiuse am
Motor befestigt ist. werden abgeschraubt. Sodann wird der Motor vorsichtig gehoben, bis das Getriebe-
gehiuse aus dem Wagen entnommen werden kaun. Beim Heben darf jedoch keine Gewalt angewandt
werden, damit die vorderen elastischen Lagerungen des Motors nicht beschidigt werden.
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Zerlegung des Wechselgetriches:

Um die Zerlegung und den Zusammenbau des Wechselgetriebes leichter und rascher durchfiihren zu kénnen,
empfiehlt es sich, den Montagestiinder Ab Oca 3003 mit der Vorrichtung zur Befestigung des Getricbe-
gehiuses zu verwenden. Den Stéinder mit der Vorrichtung zeigt die Abbildung 2.
Arbeitsvorgang bei der Zerlegung:
An der Ablafischraube wird das Ol aus dem Getriebegehiiuse abgelassen.

1. Die Federn der Kupplungsausriickmuffe werden ausgebaut und die Ausriickmuffe abgenommen.

. 2. Die Klemmschraube am Ausriickhebel der Kupplung wird abgeschraubt. der Ausriickhebel herunter-
geklopft. damit der Keil entnommen werden kann. Sodann wird die Ausriickwelle aus dem Gehiuse
entnommen. i

¥

Abb. 4. Abziehen des Kugellagers mittels des Geriites AcEca 790 Abb. 5. Heraustreiben des vorderen Kugellagers

3. Der Deckel der Antriebswelle wird abmontiert.
4, Der obere Deckel des Getriebegehiiuses wird abmontiert.

5. Die Mutter, mit der die Flanschnabe befestigt ist, wird entsichert und abgeschraubt. worauf die Nabe
mit Hilfe der Abziehvorrichtung Ac Eea 659 abgezogen wird (siehe Abb. 3).

Der riickwirtige Deckel des Getriebegehiiuses wird abmontiert und das Antriebszahurad des Geschwin-
digkeitsmessers mit dem Olschlcuderr_ing werden abgenommen. )

6

B

7. Die Muttern an den Iiihrungsstangen werden abgeschraubt und die Fihrungsstangen herausge-
schraubt. Man achte darauf, daB die in den Schaltgabeln angebrachten Sperrklinkenfedern und Stahl-

kugeln nicht verloren gehen. Die Schaltgabeln werden entnommen.

8. Am Gehiuse wird die Blockierungsvorrichtung Ac Oca 436 der Gleichlaufkupplungen aufgelegt und
das riickwiartige Kugellager mittels der Abziehvorrichtung Ac Eca 790 von der gerillten Welle abge-
zogen (siche Abb. 4), Die Abzichvorrichtung wird am Innenring des Kugellagers eingesetzt und durch
Verschicbung der Mufle gesichert. :

9. Mittels der gleichen Abziehvorrichtung wird bei abermaliger Verwendung der Blockicrungsvorrichtung
der Gleichlaufkupplungen das vordere Kugellager der Antrichswelle abgezogen (siche Abb. 5); vorher
muf} jedoch der Sicherungsring entnommen werden, mit dem das Lager an der Antriebswelle gesichert
ist.

Die Anwendung der Blockierungsvorrichtung der Gleichlaufkupplung ist erforderlich, damit beim Ahb-
ziehen der Kugellager die Gleitringe nicht beschidigt werden.

10. Die Antriebswelle wird in Richtung nach vorne, die gerillte Welle in Riehtung nach riickwiirts heraus-
wird g : £
geschoben, worauf beide Wellen geneigt und entnommen werden.

Von der gerillten Welle wird die Nabe der Gleichlaufkupplung des I11. und IV. Ganges mit der Muffe
abgenommen, der den Distanzring sichernde Sperrstift wird eingedriickt, der Distanzring in die Nut
gedreht und entnommen. Die Feder des Sperrstiftes wird entnommen, woranf die iibrigen Zahnrider
von der gerillten Welle abgenommen werden,

11

12. Nach Eatsicherung und Ausschrauben der Stellschraube, mit der der Bolzen der Yorgelegezahnrider
gesichert wird, wird der'Bolzen mit Hilfe eines geeigneten Dornes herausgetrieben.
; , €

13. In gleicher Weise wird der Bolzen der Zahnrider des Riickwirtsganges entsichert und herausgetrieben.

R L PO A . B . cemam o
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Erzeugungstoleranzen und Einbaumafle:

Radialepiel der Vorgelegezalhrrader im Nadellager 0,01 bis 0,04 mm
Axialepiel der Vorgelcgezelnrider 0,1 mm

Die ses Spiel wird mittels der Ausgleichscheiben Teil-Nr. 256-5095 cder 246-5095 ein gestellt.
Radialepiel der Zahnrider des Riichwirteganges am Bolzen 0,016 bis 0,045 mm
Zahnspiel des Zahnrades der Antrichswelle und des grofBten Vorgelegezahnrades: 0,11 bis 0,15 mm
Zahnspiel der iibrigen Zahnrdderpzare 3 0,16 bis 0,22 mm

Werte der Spenklivkenfcdan in den Schaltgabeln in zusammengebautem Zustand der Fiibrungsstangen =
Die Schalgebel wird an der Filbrurgsstange verschchen

am Riickwirtegang durch einen Lruck von ungefshr 8 kg
am I, und II. Gang durch einen Druck ven ungefihr 12 kg
am II1. und 1IV. Gang durch einen Druck von ungefihr 15 kg

Werte der Sperrklinkenfedein der Gleichlaufkupplurgen des 11, ITI. und 1V. Ganges in eingebaut:m:
Zustard:

Die Gleichlaufkupplung wird durch einen Druck ven ungeféhr 5 kg versckoben.
Zusemrmernlau des Wechselgetrieles:

“Wir emyfchlen, fir den Zussmmenbau wicder den Montagestiinder zu verwenden und nachstehenden Ar-
beitsvorgang einzuhalten:

1. Das Zahnradpaar des Riickwirtsganges wird in das Gehiuse gelegt und der Bolzen desselben derart
eingeklopft, daf} dic Vertiefung der Bohrung fiir die Stellschraube gegeniibersteht. Die Stellschraube
wird «ingeschraubt und durch die Gegenmutter gesichert.

Anmerkun g: Wenn ein neuer Bolzen fiir das Zahnrad des Riickwirtsganges und eine neue Zahn--

radbuchse verwendet wird. muB die Buchse nach dem Einpressen in das Zahnrad auf 2 17 +0,016mm

~+ 0,034 mm
ausgedreht werden.

2. Die Vorgelegezahnrider sollen ein Axialspiel von 0.1 mm aufweisen. Dieses Spiel wird durch Einlegen
von Ausgleichscheiben zwischen den riickwiirtigen Gleitring und die Wand des Getriebegehiuses ein--

gestellt. Zur Bestimmung der Anzahl der Ausgleichscheiben empfiehlt sich die Verwendung des Hilfs--
dornes Ac Eca 721 laut Abb. 6.

i
1
i

Abb. 6. Hilfsdorn Ac Eca 721
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Der Hilfsdorn weist gegeniiber dem Bolzen der Vorgelegezahnrider einen kleineren Durchmesser auf,
"so daB er leicht anmontiert und aus-den Gehiusebohrungen wieder leicht entnommen werden kann.
Auf diese Weise eriibrigt sich ein langwieriges Herein- und Hinaustreiben des Bolzens der Vorgelege-
zahnrader. Nach Einfiigen des vorderen Gleitringes, der Vorgelegezahnrider und des riickwiirtigen
Gleitringes wird der Hilfsdorn eingeschoben und das Spiel der Vorgelegezahnrider mittels Blechlehre
gemessen. Der Hilfsdorn wird sodann entnommen, worauf am Bolzen der Vorgelegezahnriider die
Nadelrollen (insgesamt 42 Stiick) mit Fett ange-
klebt werden: sodann wird die erforderliche. Lei der
Messung festgestellte Anzahl von Ausgleichscheiben
eingelegt, s darf jedoch nicht vergessen werden, von
der durch Messung festgestellten Anzahl der Aus-
gleichscheiben eine Scheibe von 0.1 mm Stirke
auszuscheiden, damit der Vorschrift iiber das erfor-
derliche Axialspiel der Vorgelegezahnrider entspro-

Abb. 7. Eintreiben der Kugellager mittels des Dornes Ab Oca 3133 Abb. 8. Einstellschablone fiir die Schaltgabeln”Ac Oca 434

chen wird. Die Ausgleichscheiben werden in den Stiarken 0,1 und 0.2 mm geliefert. Nach Einbau der
Ausgleichscheiben wird der Bolzen der Vorgelegezahnrider vorsichtig derart eingetrieben, daB dic Ver-
tiefung der Bohrung fiir die Stellschraube gegeniibersteht, worauf der Bolzen gesichert wird. Die Stell-
schraube wird durch die Gegenmutter gesichert. Es darf nicht vergessen werden, die Bohrungen im
Gehiuse mit Dichtungskitt zu bestreichen, damit am Bolzen kein Ol ausflieen kann.

]
3. An der gerillten Welle wird dic zusammengebaute Nabe der Gleichlaufkupplung des I1. Ganges mit der
Schaltmuffe und dem Zahnrad des I. Ganges aufgeschoben.

4. Der Gleitring des Zahnrades des II. Ganges und die Buchse mit dem Zahnrad des II. Ganges werden
aufgesteckt,
Hierauf wird der Distanzring versuchsweise aufgesteckt und gedreht, um zu iiberpriifen, ob die Buchse
des Zahnrades des I1. und ITI. Ganges kein Axialspiel aufweist. Wenn ein Axialspiel festgestellt wird,
muf} dieses durch Verwendung cines Distanzringes von griBerer Stirke beseitigt werden. Distans-
ringe werden in den Stirken 5,55 5,6: 5,7 und 5,8 mm geliefert. Nach Bescitigung des Spieles wird der
Distanzring abgenommen und das Zahnrad des IT1. Ganges aufgeschoben,

5. In die in der gerillten Welle angebrachte Bohrung wird die Feder mit dem Sperrstift eingefiigt, der
Stift niedergedriickt und gegen ein Herausfallen durch Aufschieben der Zahnradbuchse des I1. und I11.
Ganges ungefihr bis zur ihrer Hilfte gesichert. Diese MaBBnahme erleichtert das Aufschieben des
Distanzringes.

6. Der Distanzring wird aufgeschoben und derart gedreht, dall der Sperrstift in die Ringnut einpaBt.

7. An der gerillten Welle werden dic Nadelrollen (24 Stiick) mit Fett angeklebt und mit Bindedraht um-
bunden, so daB3 beim Einbau keine Nadelrolle herausfallen kann,

Die zusammengebaute Nabe der Gleichlaufkupplung des IIL. und IV. Ganges mit der Schaltmuffe
werden aufgeschoben. Die in diescr Weise zusammengebaute gerillte Welle wird im Gehzuse eingelegt.

8. Die Antriebswelle wird derart im Gehiiuse eingefiigt, dafl die gerillte Welle in deren Bohrung einpaBt.
Sodann wird die Blockierungsvorrichtung der Gleichlanfkupplungen Ac Oca 436 angelegt, worauf das

W, ‘e Mle ol mit cwr et @A s
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14.

15.

WECHSELGETRIEBE

riickwirtige und das vordere Kugellager mit den Abstiitzringen mittels des Treibdornes Ab Oca 3133
laut Abbildung 7 eingetrieben werden. ‘

Zur Zentrieturg der Antrickewdlle beim Eintreiken des 1iichwiantigon Ligas vawade men den
Zcntriexdern NP 3-09,

Die Verwendung der Vorrichtung Ac Oca 436 ist unbedingt erforderlich, da durch sie eine Beschadi-
gung der Gleichlaufgleitringe beim Auftreiben am Kegel des Zahnrades des II1. oder 1V. Ganges
vermieden wird.

. Das vordere Kugellager wird durch den Sicherungsring gesichert, worauf der Deckel der Antriebswelle

mit der Dichtungseinlage und dem Gummidichtungsring anmeontiert wird.

Am riickwirtigen Wellenstumpf der gerillten Welle wird das Antriebszahnrad des Geschwindigkeits-
messers mit dem Olschleuderring aufgesteckt und der riickwiirtige Deckel mit den eingebauten La-
gern des Geschwindigkeitsmesserantriebes und der elastischen Lagerung anmontiert.

1. Die Flanschnabe des Gelenkes wird aufgetrieben, festgezogen und die Mutter gesichert.
. Im Gehiuse werden die Schaltgabeln mit den Fiihrungsstangen eingebaut: zunichst wird die Schalt-

gabel des Riickwiirtsganges montiert. Die Einstellung der Schaltgabeln wird entsprechend der Schalt-
gabel des III. und IV. Ganges in der Weise vorgenommen, daB die in den Gabeln angebrachten Ein-
schnitte in einer Ebene stehen. Zu diesem Zweck eignet sich die Einstellschablone Ac Oca 434, wie in
Abbildung 8 ersichtlich ist.

Die Schaltgabel des III. und IV. Ganges wird in der Weise eingestellt, daB3 die Schaltgabel an der
Fiihrungsstange bis zur mittleren Arretierungskerbe verschoben wird. die dem nicht eingeriickten
Gang entspricht, worauf die Fiihrungsstange so lange geschraubt wird, bis der Gleichlaufring am Kegel
des Zahnrades des IV. Ganges aufsitzt. Sodann wird die Fiihrungsstange in umgekehrter Richtung
geschraubt, bis der Gleichlaufring am Kegel des Zahnrades des III. Ganges aufsitzt. wobei die Um-
drehungen der Fithrungsstange gezihilt werden miissen.

Die Anzahl der Umdrehungen wird sodann in die Hilfte geteilt: durch Verschrauben der [Fiihrungs-
stange um diese halbe Anzahl von Umdrehungen in Richtung nach rechts wird die Schaltgabel richtig
eingestellt.

Zur Beachtung:

Beim Einbau der Schaltgabeln mufl am Bolzen der Fihrungsstange des IIL und IV. Ganges die Draht-
sicherung aufgesteckt werden, die die Verschiebung der Schaltgabel begrenzt, da beimm Uberschreiten
des durch die Sicherung begrenzten Schubbereiches die Schaltmuffe der Gleichlaufkupplung iiber die
Sicherungskugeln mit den Federn hinaus verschoben wird, so dall Kugeln und Federn herausfallen und
eine ernste Storung im Wechselgetriebe verursachen kénnten.

Zur Schubbegrenzung in umgekehrter Richtung miissen zwischen die Wandung des Gehiuses und die
Schaltgebeln Ausgleichscheiben je nach Bedarf eingelegt werden. Die Bestimmung der Anzahl und der
Stirke dieser Ausgleichscheiben erfolgt bei eingeriicktem Gang durch Messen des Abstandes der Schalt-
gabelnabe von der-vorderen Gehédusewand. Die Ausgleichscheiben werden in drei Stirken: 1.5; 0,2 und
0.5 mm geliefert,

In die an den Schaltgabeln angebrachten Ausschnitte werden die Sicherungsbolzen und deren Fithrun-
gen eingefiigt. Diese Einrichtung verhindert ein gleichzeitiges Einriicken zweier Gangstufen.

Der vorher zusammengebaute obere Deckel des Getriebegehiuses wird mit der Dichtungseinlage an-
montiert. Nach der Anmontierung wird die richtige Funktion der Gangwahl- und Schaltbewcgung der
Schalthebel iiberpriift und gegebenenfalls mittels der am oberen Deckel angebrachten Stellschrauben
nachgestellt.

Bemerkung:

Fiir die Abdichtung des Getriebegehiuses ist von groter Wichtigkeit, daB die Entliiftung, die zum
Ausgleich des ansteigénden Druckes bei Erwirmung dient. richtig funktioniert.

Aus diesem Grunde muBl man sich davon iiberzeugen. ob die I'ilzeinlage dem freien Durchgang der
Luft keinen iibermiBig grolen Widerstand entgegensetzt. Um ciner Verstopfung der Einlage bei linge-
rem Betrieb vorzubeugen. wird die Einlage auf die halbe Stirke zugeschnitten.

In das Gehiiuse wird die Ausriickwelle der Kupplung eingefiigt, der Keil eingeklopft, der Ausriick-
hebel der Kupplung anmontiert und die Ausriickmuffe der Kupplung mit den Federn befestigt.

Einbau des Wechselgetriebes in den Wagen:
Wir empfehlen, beim Einbau des Wechselgetriches in den Wagen nachstehenden Arbeitsvorgang: einzu-
halten:

1.

Der Motor wird mit Hilfe des mit einer Holzunterlage versehenen Hebers gehoben und das Getriebe-
gehiuse. wihrend der Motor mit der Handkurbel gedreht wird, mit seiner Antriebswelle in die
Rillen der Reibscheibe der Kupplung eingeschoben. Nach dem Einschicben wird das Getriebegehiuse
am Kupplungsgehiuse mit den Schrauben befestigt. worauf der Heber gesenkt wird.
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2. Die Ausriickwelle der Kupplung wird it der Ausgleichwelle in Eingriff gebracht. worauf die elastische
Lagerung des Getriebegehiuses am Quertriger des Rahmens mit Schrauben befestigt wird.
3. Das Kreuzgelenk wird am Nabenflansch angeschlossen, worauf die Schraubenmuttern gesichert werden.
4. Da: Schmierrohr des Kupplungsausriicklagers und der Antrieb des Geschwindigkeitsmessers werden
angeschlossen. .
5. Die Schaltwerkzugstangen werden anmontiert. worauf das Getricbegehduse mit dem vorgeschriebenen
Ol gefiillt und die Verschalung des Wechselgetriebes eingebaut wird.
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Gelenkwelle

Die Gelenkwelle ist an beiden Enden mit Kreuzgelenken versehen. Beim Ausbau der Gelenkwelle muf3
dic Hinterachze losgemacht werden. Wenn sich ein Schwingen der Gelenkwelle bemerkbar macht, unter-
suche man die Abniitzung der Kreuzgelenke. der Rillen an der verschiebbaren Nabe und wechsle abge-
niitzte Teile aus. Wenn das Schwingen auch nach Auswechslung dieser Teile nicht aufhért, mufl die Ge-
lenkwelle statisch und dynamisch ausgewuchtet werden. Die Auswuchtung wird. mit aufgeschobenem
vorderen Kreuzgelenk vorgenommen. Beim Wiedereinban muB eine neue Nake an den Rillen in der gleichen
Stellung aufgeschoben werden, in der sic ausgewuchtet wurde (siehe vom Lieferwerk vorgenommene
Kennzeichnung). '

Bemerkung: Bei jedem Ausbau der Hinterachse ist gleichzeitig das riiekwirtige Kreuzgelenk mit
Kugellagerschmicrfett zu schmieren. damit die Hinterachse zweeks der nach Zuriicklegung von jeweils -
50.060 km vorzunchmenden Schmicrung des Gelenkes nicht eigens ausgebaut werden muf.
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Die Hinterachse ist mit Pendelhalbachsen, System SKODA ausgestattet. Das Gehause des Hinterachs-
tricbwerkes ist aus StahlguBl und am Flansch des Mitteltragrohres des Rahmens befestigt. Die gegabelten
Querlenker sind in Gummibiichsen (Silentblocken) gelagert und iibertragen die Schub- und Bremskrifte
und Momente auf den Rahmen des Wagens.

Die konstante Ubersetzung von 4,78 : 1 ist mit GLEASON-Verzahnung verschen. Einige Wagen werden
mit einem Zahnradtrieh ausgestattet, dessen Verzahnung nach der sog. ,,Duplex* - Methode hergestellt
wird. Ein derartiges Triecbwerk kann als ganzes Paar mit einem Zahnradpaar mit der urspriinglichen Ver-
zahnung ausgewechselt werden,

Da der Kegelzahnradtrichb zusammen eingelaufen wird und zwei nach verschiedenen Methoden hergestellte
Verzahnungen verwendet werden, ist es nicht zulissig, entweder nur das Kegelritzel oder nur das Teller-
rad auszuwechseln, sondern es miissen jeweils beide Zahnrider als Ganzes ausgewechselt werden. Das
Kegelritzel ist in zwéi Kegelrollenlagern gelagert. Das Tellerrad, bzw. das Ausgleichgehiuse ist in zwei
Kegelrollenlagern mit der Moglichkeit einer Spielbegrenzung gelagert,

Die Radantriebswellen sind aus legiertem Stahl hergestellt und jede von ihnen mit einem Gleitsteingelenk
in den groflen Ausgleichzahnriidern versehen. Das Kegelradausgleichgetriebe ist mit zwei kleinen Aus-

gleichridern (Satelliten) ausgestattet. Die Radnaben sind halbfliegend in Kugellagern der Querlenker-
arme gelagert.

Die Blattfeder ist am Gehiiuse des Hinterachstriebwerkes durch zwei Biigel befestigt. Die Befestigung der
Feder an den Querlenkerarmen erfolgt durch Authingung in den mit Gummibuchsen versehenen Feder-
dsen. Die teleskopischen Schwingungsdimpfer sind an den Querlenkerarmen und am Aufbau befestigt.

26

Abb. 1. — Bestandteile des Hinterachstriebwerkes.

1 - Hinterachsgchiiuse, 2 ~ mit dem Tellerrad eingelaufenes Kegelritzel, 3 — Kegelrollenlager P 32307, 4 — Einlage fiir das
Kegelrollenlager, 4a - Olschleuderring, 5 — Ausgleichscheibe, 6 — Ausgleichscheibe, 7 - Distanzeinlage, 8 - Ausgleichscheibe,
9 - Kegelrollenlager, 10 - Deckeldichtungseinlage, 11 - Dichtungsring, 12 - Dichtungsdeckel zum Kegelritzel, 13 -
Flanschnabe, 14 - Unterlagscheibe, 15 - Kronenmutter, 16 - Vollst. unterer Deckel, 17 - Deckeldichtungseinlage, 18 — Ver-
schlulpfropfen zum Deckel, 19 - Dichtungsring zum VerschluBpfropfen, 20 — Unterlagscheibe, 21 - Halter der Halb-
achsen-Querlenkergabel, 22 - Stiftschraube, 23 — Federring, 24 - Mutter, 25 - Olfiillstutzen, 26 - OlmeBstab.

o =
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Ausbau der Hinterachse aus dem Wagen:

Beim Ausbau der Hinterachse wird zunichst das Ol abgelassen und dann nachstehender Arbeitsvorgang
eingehalten:

1. Der Auspufftopf mit den Auspuffrohren wird abmontiert.

2. Die Seilziige der Handbremse und das Bremsrohr am Abzweigstiick werden losgemacht.

3. Die teleskopischen Schwingungsdimpfer werden abmontiert.

4. Die Schrauben. mit denen der Aufbau am riickwartigen Quertriger des Rahmens befestigt ist, werden
abgeschraubt.

5. Der Wagen wird an der Hinterachse gehoben und der Aufbau unterlegt. wobei jedoch der Heber dauernd
miiBig belastet bleibt. Die Rader werden abgenommen und die Muttern abgeschraubt. mit denen das
Hinterachstriebwerk am Flansch des Mitteltragrohres befestigt ist.

6. Die Hinterachse wird nur so weit herausgeschoben, dal Zugang fiir das Abschrauben der Schrauben des
Kreuzgelenkes geschaffen wird. Bei Nichtbeachtung dieses Hinweises wiirde die Gelenkwelle aus
den urspriinglichen Rillen der Nabe des vorderen Kreuzgelenkes herausgleiten. mit dem die Gelenk-
welle ausgewuchtet wurde.

7. Nach Abschrauben der Schrauben des Kreuzgelenkes wird dic Hinterachse herabgelassen und ent-
nommen.

Zerlegung der Hinterachse:
Wir empfehleu fiir die Zerlegung der Hinterachse den Montagestiinder Ab Oca 3003 mit der Vorrichtung

fiir die Hinterachse zu verwenden, wie ihn die Ab'
bildung 2 zeigt.

Arbeitsvorgang:
1. Der riickwirtige Quertriiger wird abmontiert.
2. Die Bremstrommel wird abgenommen, die Kro-
nenmutter der Radnabe wird entsichert und abge-
schraubt, die 4 Muttern. mit denen die Kugellager-
deckel am Flansch des Querlenkerarmes befestigt

Abb. 4. Abzichvorrichtung fiir den Nabendeckel Ac Fea 851 Abb. 5. Abziehvorrichtung der elastischen Buchsen Ab Oca 3012
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Abb. 6. Schnitt durch die Hinterachse

sind, werden abgeschraubt und die komplette Rad-
nabe wird mittels der Abziehvorrichtung Ab Oca 3018
laut Abb. 3 abgezogen.

Nach Abschrauben der Ringmutter (wobei der Sehliis-
sel Ac Eca 427 verwendet werden kann) wird der
Deckel des Kugellagers von der Radnabe mit Hilfe
der Abziehvorrichtung Ac Eca 851 laut Abb. 4
abgezogen. Wir machen darauf aufmerksam, daB
die Ringmutter an der linken Nabe mit Linksge-

winde versehen ist.

3. Die Blattfeder wird ausgebaut, die grofiere Spange
der Gelenkmanschette wird geliost und die Muttern
an den Haltern der Halbachsen werden abge-
schranubt, worauf die Halbachsen abgenommen
werden. Die clastischen Buchsen der Querlenker-

. arme der Halbachsen werden mit Hilfe der Abzieh-
vorrichtung Ab Oca 3012 laut Abb. 5 herausgeprefit.

Abb. 7. Abziehvorrichtung fiir die Lagerbiichse Ac Oca 1426
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4. Eine weitere Zerlegung der Querlenkerarme bedarf keiner besonderen Hinweise.

Zerlegung des Hinterachstriebwerkes:
l. Der Olfiillstutzen wird ausgeschraubt und der untere Deckel abmontiert.
2. An beiden Seiten werden die Nabenringe entsichert und abgenommen.
3 An beiden Seiten werden die Ringmuttern entsichert und abgeschraubt, worauf die Lagerbuchsen mit
den Kegelrollenlagern mit Hilfe der Abzichvorrichtung Ac Oca 1426 abgezogen werden (siche Abb. 7).

Abb. 8. Geriit zur Sicherung des Ausgleichgetriebes Ac Oca 1477

Beim Abschrauben der Ringmuttern kann dasT'rieb-
werk mit Hilfe der Vorrichtung Ac Oca 1477 laut
Abb. 8 gegen Verdrehung gesichert werden.

Zum Abschrauben der Ringmuttern kénnen die ¥
Hakenschliissel Ac Eca 68]. 682 und 683 verwendet *
werden (siehe Abb. 16 auf Seite 6). Abb. 10. Dorn zur Einstellung des Ritzels Ae Eca 725

4. Nach dem Abziehen beider Lagerbuchsen werden die Schrauben am Tellerrad entsichert und ausge-
schraubt. worauf beide Teile des Ausgleichgehiiuses und das Tellerrad entnommen werden.

5. Die Schrauben an der Einlage fiir das Kegelrollenlager werden ausgeschraubt und die Einlage samt
dem Kegelritzel mit Hilfe der Abzichvorrichtung Ac Eca 825 aus dem Gehiiuse hormhgvzogen (Siehe
Abb. 9).

6. Die Flanschnabe wird in einem Schraubstock festgespannt und die Kronenmutter entsichert und ab-
geschraubt. Nach Abschrauben der Mutter kann die Nabe von den Rillen des Kegelritzels leicht ab-
genommen werden. Sodann wird das Kegelritzel aus der Kugell: mcrelnlaﬂe unter einer Presse heraus-
gepreBt oder mittels eines Holzschlegels herausgetrieben.

ZUSAMMENBAU DES HINTERACHSTRIEBWERKES:

Zusammenbau des Kegelritzels:

Das Kegelritzel ist in der Einlage in zwei Kegelrollenlagern gelagert. Fiir den richtigen Gang des in
stindigem Eingriff stehenden Zahnradtriebes ist es von gréfiter Wichtigkeit. dal diese Lagerung kein
Axialspiel, sondern im Gegenteil eine Vorspannung von 0.05 bis 0.1 mm aufweist. Die erforderliche
Anzahl von Ausgleichscheiben kann ebenso wic die vorgeschriebene Vorspannung der Lager am raschesten
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mit Hilfe des Dornes.Ac Eca 725 bestimmt werden. Den zur Einstellung des Kegelritzels dienenden Dorn
und die dazu benétigten Bestandteile zeigt die Abbildung 10.

Abb. 11. Priifung der freicn Drehbarkeit Abb. 13. MeBgerit Ac Oma 985

Bei der Einstellung des Kegelritzels ist nachstehender Arbeitsvorgang einzuhalten:

1. In der Einlage fiir dic Kegelrollenlager wird der Olschlenderring eingefiigt, worauf die Aulenringe der
beiden Kegelrollenlager eingetrichen werden.

2. An dem im Schraubstock festgespannten Dorn wird der Innenring des Kegelrollenlagers, die Distanz-
einlage und die Einlage fiir das Kegelrollenlager aufgesetzt.
Zur Beachtung: Wenn ein schmiileres Kegelrollenlager (30307) eingebaut wird, muB) eine Kegelrollen-
einlage von griflerer Linge (116,5 mm) und eine lingere Distanzeinlage (97 mm) verwendet werden.

3. Vor dem Einfiigen des zweiten Kegelrollenlagers werden versuchsweise mehrere Ausgleichscheiben von
insgesamt 0,7 mm Stirke beigelegt. Sodann wird die hufeisenférmige Unterlage des Dornes aufgesteckt
und mit der Mutter griindlich festgezogen. Nunmehr mul} gepriift werden. ob die Distanzeinlage kein
Axialspiel aufweist und ob sich das Ganze am Dorn leicht dreht (siche Abb. 11). Wenn dies der Fall
ist, wird eine der Ausgleichscheiben von 0,05 mm Stirke abgenommen, o daf} die Lager die erforder-
liche Vorspannung aufweisen. _

Abb. 12. Treibdorn Ab Oca 3308 fiir das znsammengebaute Ritzel ‘ Abb. 14. MeBgerit Ac Oma 983 in Verwendung

Nach Feststellung der richtigen Anzahl von Ausgleichscheiben wird das Ganze vom Hilfsdorn abmon-
tiert und mit dem Kegelritzel zusammengebaut.

Wenn kein Versuchsdorn zur Verfiigung steht, kann diese Messung unmittelbar am Kegelritzel vorge-
nommen werden; der ganze Arbeitsvorgang ist ]edoch ngwxengcr. da das Kegelritzel mehreremals
eingeprelit werden mufl.,
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Die erforderlichen Ausgleichscheiben werden in den Stirken 0.1: 0.2 und 0.5 mm geliefert.

Das zusammengebaute Kegelritzel wird mit Hilfe dex Treibdornes Ab Oca 3308 laut Abb. 12 in das.
Gehiduse des Hinterachstriebwerkes eingetricben.

Der Zahnradtrieb des stindigen Eingriffes ist stets zusammen eingelaufen und gehort daher paarweise
zusammen. Der Zahneingriff wird bei der Herstellurg sorgfiltig gepriift. wobei die Abstande der Teller-
radachse von der Stirnkante des Kegelritzels an ciner Spezialmaschine in Bezug auf idealsten Zahnein-
griff festgestellt werden. Die festgestellten Werte werden sodann am Tellerrad mittels einer elektri-
schen Nadel verzeichnet. Diese Kennzeichnung sieht z. B. folgendermaBlen aus: 69,70/25. Die erste
Zahl 69,70 gibt den Abstand der Stirnwand des Kegelritzels von der Achse des Tellerrades an.
Die zweite hinter dem Bruchstrich befindliche Zahl zeigt das Zahnspiel in Hundertsteln Milli-
meter (0.25 mm) an.

Zur richtigen Einstellung des Kegelritzels mufl das Gerdit Ac Oma 985 mit der Lehre Ac Ema 3839
verwendet werden, |

Dieses MeBgeriit wird folgendermaflen vorbereitet:

Am MeBgerit Ac Oma wird die Lehre Ac Ema derart angelegt. da der Kontaktstift am Mefgerit
aufliegt (Abb. 13).

Sodann wird die Skala des Indikators derart cingestellt, daBl der Zeiger des halbe Zehntel anzeigenden
Anzeigers auf der Nummer 1 und der Zeiger des Hundertstel anzeigenden Anzeigers in der Nullstellung:
steht. Nun wird der Kontaktstift des MeBgeriites so weit eingedriickt. bis die Sperrklinke einspringt.
Hierauf wird das Meflgerdt im Hinterachsgehiiuse eingefiigt (Abb. 14). in dem vorher die Einlage mit
dem Kegelritzel eingebaut wurde. Die Sperrklinke wird entsichert und der Kontaktstift sitzt an der
Stirnfliche des Kegelritzels auf. Der Zeiger des Indikators zeigt - 40 Hundertstel mm an. Dieser Wert
wird vom Idealwert laut Zeichnung 70, 00 mm dbgczogen, g0 daB sich ein Wert von 70,00 - 0,40 =
69,60 mm ergibt.

Da jedoch am Tellerad der Wert 69,70 verzeichnet ist, mul der gcmessene Abstand auf den Wert von
69,70 richtiggestellt werden, indem zwei halbkreisférmige Unterlagscheiben von 0,05 mm Stirke
zwischen dem Flansch des Hinterachsgehiuses und dem Flansch der Einlage des Kegelritzelkegelrollen-
lagers eingelegt werden. Der Flansch der Kegelrollenlagereinlage ist zu diesem Zweck mit Gewinde-
bohrungen M 8 versehen, in dic Schrauben eingeschraubt werden. mit deren Hilfe die Einlage leicht ein
wenig herausgezogen werden kann, so dafl Ausgleichscheiben eingefiigt oder entnommen werden kon-
nen. Die Ausgleichscheiben werden in den Stirken 0,055 0.2; 0.3 und 0.5 mm geliefert

%0078

Abb, 15. — Schema der Ritzeleinstellung.

4, In den rechten Teil des Ausgleichgehiiuses wird
das groBe Ausgleichzahnrad (Planetenrad) mit
dem Gleitring eingefiigt, wwrauf die kleinen Aus-
gleichriider (Satelliten) mit den Gleitringen einge-
baut werden.

5. Der rechte Teil des Ausgleichgehiuses wird in
das Hinterachsgehiuse eingelegt. das Tellerrad
anfgeschoben und der linke Teil des Ausgleich- Abb, 16. Hakenschliissel Ac Eca 681, 682. 683
gehiuses mit dem eingefiigten groflen Ausgleich-
zahnrad und Gleitring angelegt. Das Ganze wird sodann zusammengeschraubt, worauf das Zahnspiel
in den groBen und kleinen Ausgleichzahnridern gepriift wird. Dieses Zahnspiel soll 0,1 mm betragen.
Wenn dieses Spiel geringer ist, was in den meisten Fiillen zutrifit, muf} das Ausgleichgchéiusc zerlegt
und die Gleitringe der groflen Ausgleichzahnriider miissen abgeschliffen werden. Die Gleitringe
werden in einer Stiirke von 3,5 mm geliefert und jeweils je nach Bedarf um 0.1 mm abgeschliffen.
Wenn das Zahnspiel richtig ist, werden die Schrauben mittels des Torsionsschliissels Ab Ema 3115
mit einem Moment von' 5,5 kgm festgezogen und gesichert.

6. Die Lagerbuchsen mit den AuBlenringen der Kegelrollenlager und die beiden Innenringe der Kegel-

rollenlager werden aufgetrieben.

J
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Nach Einbau des Tellerrades wird das richtige Zahnspiel cinge-tellt. das am Tellerrad gekennzeichnet
ist und in den meisten Fillen 0.25 mm betragt Dieses Splel wird mit Hilfe der Ringmutter eingestellt.
Durch Anzichen der rechten Mutter wird das Spiel verringert, durch Anziehen der linken Mutter ver-
groflert. Das Spiel wird mittels eines Indikators gemessen.

Die Lagerung des Tellertades, bzw. des Ausgleichgehiiuses darf kein Axialspiel, sondern muB im Gegen-
teil eine miillige Vorspannung von 0.05-0,1 mm aufweisen. Zum Festziehen der Ringmutter kénnen die

Hakenschliissel Ac Eca 681. 682 und 683 verwendet werden (Abb. 16).

Der nach links abgebogene Hakenschliissel wird fiir die Ringmutter an der rechten Seite, der nach
rechts abgebogene Hakenschliissel fiir die Ringmutter an der linken Seite verwendet.

Abb. 17. Zahnabdriicke des Kegelradtriebes

Der richtige Zahneingriff, nehen der Einstellung des vorgeschriebenen Abstandes der Zahnriider und
des Zahnspicles, kann auch durch Zahnabdriicke tiberpriift werden. Zu diesem Zweck ist es erforderlich.
dal} die Reparaturwerkstiitte iiber cinen Priifstand mit cinem Elektromotor fiir den Antrieb des Kegel-
ritzels verfiigt. Zum Antrieb cignet sich am besten ein Elektromotor mit regelbarer Drehzahl.

Die Zahne der Riader werden mit Tuschierfarbe bestrichen und das Tellerrad wird withrend des v an-
ges angebremst (am vorteilhalftesten mittels eines Hartholzklotzes), damit die Farbe an den Be-
ruhrungsstellul dér Zihne herausgepreBt wird. An Hand der Zahnabdriicke kann sodann der richti-
ge Zahneingriff beurteilt werden. Zwecks allfilliger Nachstellung des Zahneingriffes nach dieser
VMethode w prd(-n auf Abb. 17 die verschiedenen}Zahnabdriicke des Tellerrades veranschaulicht.

Abb, 18, Priifung der Lagertiefe Abb. 19, Messen der Tiefe der Mufle
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HINTERACHSE
Weiterer Zusammenban der Hinterachse:

Die Nabenringe der Kulisse werden anmontiert und mittels der Sicherung gesichert. Ferner wird der
untere Deckel mit der Dichtungseinlage montiert.

Die vorher zusammengebauten Querlenkerarme der Halbachsen werden anmontiert und deren Halter
am Hinterachsgehiuse mittels der Muttern befestigt. Die Muttern werden bei Anwendung des Torsions-
schliissels Ab Ema 3115 mit einem Moment von 5.4 kgm festgezogen. Der Zusammenbau der Quer-
lenkerarme der Halbachsen bedarf infolge seiner Einfachheit keiner besonderen Hinweise, ausgenom-
men der Zusammenbau der Radnabengruppe.

Wie bereits vorne erwihnt, ist die Radnabe mit ihrem Kugellager im Lagerdeckel gelagert, der an der
Muffe des Querlenkerarmes angeschlossen ist. Vor dem Zusammenbau mufl das Spiel zwischen dem
oberen Ring des Kugellagers und der Muffe des Querlenkerarmes beseitigt werden. Dieses Spiel wird
durch Einfiigen von Ausgleichscheiben zwischen die Muffe des Querlenkerarmes und das Kugellager
cingeschriinkt. Diese Ausgleichscheiben werden in Stiirken von 0.3 bis 0,5 mm geliefert. Zwecks Fest-
stellung der Anzahl und Stiirke der Ausgleichscheiben geht man folgendermafien vor:

a) In den Kugellagerdeckel wird das Kugellager eingetrieben und nach Einlegen der Dichtung seine
Tiefenlage laut Abb. 18 mittels einer Tiefenlehre gemessen.

Abb. 20.
Bestandteile der Radnabe.

1 - Nabe des rechten Hinterrades, — Nabe des linken Hinter-
rades, 2 ~ Keil der Radnabe, 3 - Schraube des Wagenrades
4 - Kugellagerdeckel, 5 — Dichtungseinlage zum Kugellager-
deckel, 6 - Dichtungszing, 7 - Ausgleichscheibe, 8 - Kugellager,
9 - Rechte Radnabenmutter, 9 - Linke Raduabenmutter, 10 —
Bremstrommel, 11 - Schraube zum Kugellagerdeckel, 12 -
Unterlagscheibe, 13 -~ Kronenmutter, 14 - Splint.

b) Mittels der Tiefenlehre wird sodann die Tiefe des Absatzes der Muffe des Querlenkerarmes laut Abb.
19 gemessen.

¢) Von diesem MaB wird sodann die Stiirke des Bleches des Bremsschildes abgezogen und von der Diffe-
renz beider Werte noch das bei der crsten Messung festgestellte Mafl subtrahiert. Das Resultat gibt
dann unmittelbar die Stiirke der Ausgleichscheiben an.

Nach Befestigung der Querlenkerarme am Hinterachsgehiuse wird die Hinterradfeder anmontiert. Die
Muttern an den Federbiigeln werden mittels des Torsionsschliissels Ab Ema 3117 mit einem Moment von
1.5 bis 8.3 kgm festgezogen (bei Einbau einer neuen Feder 8.5 bis 9.5 kgm - das Anzugsmoment
sinkt teilweise nach gegenseitiger Anpassung der Federblitter).

Der riickwiirtige Quertrager wird befestigt. Die Schrauben kinnen bei Verwendung des. Torsionssehliis-
sels Ab Eca 3116 mit einem Anzugsmoment von 7.3 bis 7,8 kgm festgezogen werden. Der Olfiillstutzen
und die Schliuche der hydraulischen Bremsen werden anmontiert, womit die Hinterachse zum Einbau
in den Wagen bereitgestellt ist.

Zwecks Information werden nachstehend die Abmessungen der Hinterradfeder angefiihrt:

Linge der Feder, gemessen an den Osenmitten 1055 = 1,5 mm
Stiirke des:l. und 2. Federblattes 0 mm

der iibrigen Federbliitter 5 mm
Breite der Federblitter 70 mm
Breite der Federdse : 55 1 mm
Durchmesser der Osenbohrung 2 27 mm H 12

Einbau der Hinterachse in den Wagen:

1.
2.

3.

Die Hinterachse wird derart gehoben, dal das Kreuzgelenk am Nabenflansch b;afestigt werden kann.

Der Flansch des Hinterachstriebwerkes wird an den Schrauben des Flansches des Rahmenrohres auf-
geschoben und mit den Muttern griindlich festgezogen. Die Muttern werden mit einem Moment von
10 bis 11 kgm angezogen. B

Die¢ Rader werden anmontiert. die unter dem Aufbau angcbrachten Unterlagen entnommen und der
Wagen so weit gesenkt, dal die teleskopischen Schwingungsdimpfer anmontiert werden konnen. Die
Radmuttern werden endgiiltig mit einem Moment von 7 bis 8 kgm festgezogen.
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4. Am ritckwiirtigen Quertriiger wird der Aufbau befestigt, das Bremafliissigkeitsrohr wird am Abzweig-
stiick angeschlossen und dic Seilziige der Handbremse werden angeschlossen.

[#2]

. Auspufftopf und Auspuffrohre werden anmontiert. worauf das Hinterachsgehduse mit dem vorge-
schriebenen Ol gefiillt wird.

Anzugsmomente der Hauptschranbverbinduagen.

Verbindungslement: Abmessung Anzugskraft kgm
Kegelritzelmutter ‘ M 16 x 1.5 ) 15 — 16,5
Kegelritzelmutter M 18 X 15 15 — 18
Schraube der Kegelrollenlagercinlage M 8 2— 23
Tellerradschraube M 10 6 — 6,5
Mutter um Halter der Halbachsengabel M 12 x 1.5 54 — 0
Mutter am Biigel der Hinterradfeder M 12 x 15 7.5 — 8.3 )
. 85 — 9,5 *%)
Schraube am riickwirtigen Quertriiger M 12 7.3 — 1.8
Mutter an der Tragrchrmiindung M 12 x 1,5 10 — 11
Mutter am Kugellagerdeckel der Radnabe M 10 6,2 — 6,6
Radnabenmutter M40 x 1,5 24 — 28
Matter der Hinterradwelle M 16 x 1,5 15 — 17
Mutter am Bremsbackenbolzen M 12 5— 5,4
Mutter am Stofldimpflerbolzen M 12 x 1,5 1 — 1.1

*) 7.5 biz 8,3 kem = Endwert der Anzug:kraft.
**y 8,5 bi: 9.5 kgm = Anfiingliche Anzugskraft.
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Das Werkstittenhandbuch war urspriinglich fiir die
Kraftwagen S 440 sowie S 445 bestimml und wurde
spiiter auf die Typen $450, Felicia, Octavia und Octa-
via Super erweitert. Die meisten Angaben sind jedoch
mit Riicksicht auf die Ahnlichkeit der Organe sowie
auf das Entwicklungssystem der Skoda-Wagen gleich
(siche grundsitzliche Unterscheidungsmerkmale der
Kraftwagen in der Einleitung). Wenn also die ange-
fiilhrten Angaben mit keiner besonderen Wagentypen-
bezeichnung versehen sind, gelten sie fiir alle in die-
sem Buch angefithrten Wagentypen Skoda, d. h.
S 440, 8§ 445, S 450, Telicia, Octavia und Octavia
Super.

Mit Riicksicht auf die stiindig fortschreitende Ent-
wicklung ist besonders vom Gesichtspunkt der
Gruppenzusammenselzungen mit dem angefiihrten
Text auch der zu demn zugehirigen Wagen heraus-
gegebene Ersatzteilkatalog (Motornummer) zu be-

niitzen.
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VORDERACHSE 1

Die Rader der Vorderachse sind unabhingig abgefedert, ihre Aufhiingung ist trapezformig. Den unteren
Hebelarm bildet die Halbelliptik-Querblattfeder. wihrend der obere Hebelarm vom geschmiedeten

. Querlenker gebildet wird, der gleichzeitig als Hebel des Schwingungsdampfers dient. Die Federung der

Vorderachse wird durch einfach wirkende OlstoBdimpfer gedimpft, die an den beiden Lingstrigern des
Rahmens befestigt sind. Beide Federssen sind mit Gummibuchsen versehen. Die Radnabe ist am Zapfen

~.des Achsschenkels in zwei Kegelrollenlagern gelagert.

Linge der Feder, gemessen an den Osenmitten 1024 £ 1.5 mm
Stirke des 1. Federblattes 6,5 mm
der iibrigen Federblitter 6 mm
Breite der Federose 50 4+ 0,5 mm
— 0,0 mm
Durchmesser der Osenbohrung 27 mm HS8

Kontrolle und Einstellung der Vorderachse:

Fiir die Fahreigenschaften, vor allem fiir gute Lenkbarkeit ist die Einhaltung der richtigen Lenkgeometrie
der Vorderachse entscheidend. Daher mufl der Einstellung der Vorderachse erhshte Aufmerksamkeit ge-
widmet werden, damit sie den Konstruktionsverschriften entspricht. Wenn die Vorderachse nicht richtig
eingestellt ist, machen sich im Betrieb groBle Schwierigkeiten bemerkbar wie: iibermiBig starke Abniitzung
der Vorderradreifen, verschlechterte Fiithrung des Wagens, Flattern der Vorderrider und rascheAbniitzung
aller Bestandteile der Vorderachse und der Lenkanlage.

Im Licferwerk wird die Vorderachse selbstverstindlich prizis eingestellt. Infolge verschiedener Umstiinde
- namentlich beim Zerlegen, infolge Zurechtsetzung der Federn im Laufe des Betrichsbeginnes oder in-

folge kleinerer Deformationen (Auffahren am Gehsteig u. dgl.) ~ konnen Anderungen der richtigen urspriing-
lichen Einstellung eintreten.

Um sich mit der Kontrolle und Einstellung der Vorderachse befassen zu kénnen, mufl man sich iber die
Definition dieser einzelnen Begrifle klar werden:

a) Vorspur: Die Vorderrider stehen bei belastetem Wagen nicht genau parallel. sondern laufen in Richtung
nach vorne etwas zusammen. Der Felgenabstand ist vorne kleiner als riickwiirts (Abb. 1).

b) Radsturz: Unter Radsturz versteht man die Querneigung der Vorderrider, also den Winkel, den die
Mittelebene des Rades und die senkrechte Ebene cinschlieen; mit anderen Worten: die Vorderrider
sind von der Liingsachsedes Wagens nach auflen geneigt. (Abb. 2)

<) Spreizung: Unter Spreizung versteht man den Winkel, den die Achse des Achsschenkelbolzens mit der
senkrechten Ebene cinschliefit, die man sich im Berithrungspunkt des Radreifens auf der Fahrbahn
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Abb. 1. Vorspur der Vorderriider \\ \
errichtet denkt. Dies bedeutet praktisch, dafl die Achsschen- : |
kelbolzen mit ihrem Oberteil in Richtung nach innen zur \ \
Langsachse des Wagens geneigt sind (Abb. 2). ( \

d) Nachlauf: Neben der oben angefiihrten Spreizung sind die
Achsschenkelbolzen mit ihrem oberen Ende in Richtung nach
riickwirts geneigt (Abb. 3).
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Abb. 2. Sturz des Vorderrades und Spreizung des Achsschenkels
Fiir die oben definierten Begriffe sind an Skoda 440, 445, 450-Wagen nachstehende Werte vorgeschrieben:

Vorspur am unbelasteten Wagen gleich Null
Radsturz 1030’ = 30’

Unterschied im Sturz der beiden Vorderrider 0030"

Spreizung 50

Nachlauf 30 50’
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Kontrolle der Vorspur der Yor derriider:

Die Kontrolle der Vorspur wird mit Hilfe verschiedener optischer MeB3gerite vorgenommen. die zur Ge-
nauigkeit der Messung beitragen. Fiir den laufenden Bedarf der Reparaturwerkstiitten entspricht jedoch
vollkommen das stabfsrmige Meigerit Ac Oma 1114 (Abb. 4). Die Messung wird am Felgenrand vorge-
nommen. Das Meflgerit wird vorne zwischen den Felgen in der durch die Radmitte hindurchgehenden
waagrechten Ebene angesetzt und der entsprechende Wert am MeBgerit abgelesen. Sodann wird der Wagen
in Richtung nach vorne gerollt. so daB} die fritheren Meflstellen einschlieBlich des MeBgeriites einen Bogen
von 180° beschreiben. In dieser Lage wird wieder die Angabe am MeBgerit abgelesen. Der vorne abgelesene
Wert mufl mit dem riickwirts abgelesenen iibereinstimmen. verausgesetzt, da8 der Wagen nicht belastet ist.

Abb. 3. Nachlauf des Achsschenkels

Wenn die abgelesenen Werte nicht iibereinstimmen. wird die Vorspur durch Verschrauben der Spurstange
nachgestellt. Die Spurstange kann nach Entsicherung und Losung der Gegenmuttern verschraubt werden.
Eine Kontrolle der Vorspur ist wihrend der Dauer des Einfahrens (aber auch nach Auswechslung der Vor-
derradfeder) nach Zuriicklegung von 500. 1500 und 3000 km vorzunehmen. Wihrend des weiteren Be-
tricbes empfiehlt es sich, die Vorspur jeweils nach Zuriicklegung von 3000 bis 5000 km zu iiberpriifen.
Eine Kontrolle der Vorspur ist namentlich wihrend der Zeit des Einfahrens unerldfilich. da sich die
Feder ,,zurechtsetzt®, wodurch die vorgeschriebene Vorspur geiindert wird.

—

ang 1035 %3

Abb. 4.
1 - Vorspur-MeBgeriit Ac Oma 1114, 2 - Spur:tange.

Messen des Radsturzes: :
Zur Messung des Radsturzes, der Spreizung und des Nachlaufes der Achsschenkelbolzen eignet sich am
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besten das MeBgerit ,,Dunlop C G 3 wegen seiner allseitigen Verwendbarkeit. Dieses Meligeriit wird in
einem Holzkasten zerlegt geliefert. Die Zusammenstellung des MeBgerites fiir das Messen des Radsturzes
zeigt die Abbildung 5.

Abb. 5. Universalmefgeriit ,,DUNLOI’ C G 37

1 - Unterer Doppelhebelarm, 2 — Untere Libelle, 3 - Schwenk-
barer Zeiger mit Libelle, 4 - Obere Libelle am schwenkbaren
Zeiger, 5 — Skala (schwarz) zur Ablesung des Winkels des Rad-
sturzes, 6 — Skala (rot) zur Ablesung des Winkels des Nach-
laufes und der Spreizung des Achsschenkelbolzens, 7 - Hand-
griff, 8 - Vierkantstab des MeBgeriites, 9 — Befestigungs-
-échranbe des Hebelarmes, 10 - Einfacher oberer Hebelarm.

Vorbedingungen fiir eine richtige Messung:

-a) Die Winkel des Radsturzes, der Spreizung und des Nachlaufes der Achsschenkelbolzen sina unter der
Voraussetzung vorgeschricben, dal} sie auf einer vollkommen waagrechten, glatten Fliache ohne Erhe-
bungen gemessen werden. -

'b) Zwecks leichteren Einschlages der Vorderrider empfiehlt es sich, unter die Vorderrdader glatte. mit
Talkum bestreute Bleche zu legen.

¢) Der Luftdruck in beiden Vorderradreifen und in beiden Hinterradreifen mull vollkommen gleich sein
(vorne 1,4 atii - riickwiirts 1,7 atii). Die Luftreifen sollen ferner gleich stark abgeniitzt sein. Es empfiehlt
sich, eine Kontrolle mit Hilfe ¢ines Reitstockes vorzunehmen. )

d) Vor Beginn der Messung mufl der Wagen gritndlich geschiittelt werden, damit allfillige. in den Federn
und Gummibuchsen vorhandene Spannungen behoben werden.

MeBvorgang:
1. Das MeBgerat wird an der Felge des Vorderrades senkrecht derart angelegt, daB beide Hebelarme die

Felge beriihren. Die IHebelarme miissen an unbeschiidigien Stellen der Felge abgestiitzt werden und die
Rider in Richtung der Geradeausfahrt stehen.

2. Die untere Libelle wird durch Schwenken des MeBgerites je nach Bedarf in Richtung nach rechts
bzw. links ausgerichtet. Nach dem Ausrichten wird das Mefigeriit an der Felge angedriickt (Abb. 6).

3. Die obere Libelle (4) wird durch Schwenken des Zeigers (3) ausgerichtet. Der Winkel des Radsturzes
wird sodann unmittelbar an der unteren schwarzen Skala oberhalb der Zeigermarke abgelesen. Die Ab-
lesung erfolgt vom mittleren Nullzeichen in Richtung zum Rad.
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Wenn die Messung einen kleineren Wert ergibt als vorgeschrieben ist, mufl der Radsturz durch Einlegen
von Ausgleichscheiben zwischen Schwingungsdimpfer und Langstriger des Rahmens richtiggestellt
werden. Es werden Ausgleichscheiben der Abmessung o 12,5/23 mm verwendet. Durch Einbau einer Aus-
gleichscheibe von 2 mm Stirke wird eine Anderung des Radsturzes um 0.3° erzielt. »

Abb. 7.

Zichen der grundlegenden Lingslinie an Hand der Schablone

Abb. 6. Messen des Radsturzes

2 — Untere Libelle, 4 - Obere Libelle, 5 — Schwarze Skala,
A - Fenster mit Marke.

Auf StraBen mit groflerer Querwslbung kann in manchen Fillen ein Unterschied des Sturzes der Vorder-
rider dazu ausgeniitzt werden, um die Tendenz des Wagens, nach der Seite, zu ..ziehen™, zu beheben. Bei
Rechtsfahrordnung kann eine Vergriflerung des Sturzes am linken Vorderrad die Tendenz des Wagens.
nach rechts abzuweichen. verringern. withrend umgekehrt bei Linksfahrordnung ein grillerer Sturz des
rechten Vorderrades das Zichen des Wagens nach links verringert.

I\’I:zss.en des Nachlaufes der Achsschenkelbolzen:

Das MefBgeriit verbleibt in der gleichen Zusammenstellung. vorausgesetzt, dal der Nachlaut’ unmittelbar
nach dem Messen des Radsturzes gemessen wird und der Wagen also an Ort und Stelle verblieb, wobei die
Rider in Richtung der Beradeausfahrt stehen.

MeDvorgang:

1. An der Flanke der linken Reifendecke wird die mit dem Mefigeriit gelicferte Schablone aufgestellt und
nach ihr am Fuflboden die grundlegende Lingslinie (Abb. 7) mit einer scharf zugespitzten Kreide
gezogen. Wir empfehlen, die Schablone am Rad mit nur geringer Neigung aufzustellen, damit die ge-
zogene Linie moglichst nahe am Rad steht.

2. Die Schablone wird derart auf den Boden umgelegt, daf} sie an der gezogenen Linie anlicgt. Nun werden
zwei schiefe Linien entsprechend den Querstreben der Schablone gezogen (Abb. 8). Diese Linien werden
in gleicher Weise neben dem anderen Rad angebracht. '
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3. Die Rader werden nun derart in Rechtseinschlag gebracht. daB die angelegte Schablone mit der ge-
zeichnete schiefen Linie iibereinstimmt (Abb. 9).

4. Das MeBgerit wird an der Felge angelegt und die untere Libelle ausgerichtet.

5. Die obere Libelle wird durch Schwenken des Zeigers ausgerichtet (Abb. 10). worauf der an der oberen
roten Skala oberhalb der Marke befindliche Wert abgelesen wird. Dieser Wert wird am vorteilhaftesten
mit Kreide an der Bereifung des gemessenen Rades vermerkt.

ﬂ.’

-nvM
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Abb. 10. Messen der Spreizung des Achsschenkels

6. Die Riader werden in Linkseinschlag gebracht,
das Meflgeriit wird an der Fclge angelegt und
die untere Libelle ausgerichtet. Die Grofle des
Radeinschlages wird, wie in Punkt 3 beschrie-
ben, kontrolliert.

7. Die obere Libelle wird mittels Ausschwenkens
des Zeigers ausgerichtet und der Wert an der
oberen roten Skala oberhalb der Marke abge-
lesen. Dieser Wert wird gleichfalls vorgemerkt.

In gleicher Weise geht 1. 2 auch am anderen Rad
vor. Der Winkel des Nachlaufes der Achsschenkel-
bolzen entspricht sodann dem Unterschied der
. beiden gemessenen Werte.

Abb. 9.
Ausrichtung der Riider in Ubereinstimmung mit der schiefen
Linic
Beis piel:
MeBergebnis am linken Rad bei Linkseinschlag 17,50
MeBergebnis am linken Rad bei Rechtseinschlag 140

17,5° - 14° = 3.50
Der Nachlauf des Achscchenkelbolzens des linken Rades betriigt daher 3° 30,
Bemerkung

Die obere rote Skala weist eine Einteilung nach ganzen Graden auf, Malbe Grade miissen daher abge-
schiitzt werden.

Messen der Spreizung der Ae’llsschenkclholzen:

Zur Messung der Spreizung der Achsschenkelbolzen werden beide Hebolarme des Meflgerites am Vierkant-
stab um 90° umgestellt (Abb. 11).

Die Messung wird wieder unmittelbar nach dem Messen des Nachlaufes der Achsschenkelbolzen vorge-
nommen, d. h. der Wagen steht in der gleichen Stellung zu den am Boden gezogenen Linien.
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Abb. 11 Einstellung des _\TcBge.ritcs zur Messung der Spreizung
MeBvorgang:

1. Das MeBgerit wird an der Radfelge angelegt und die untere Libelle ausgerichtet. An den Beriithrungs-
stellen der Hebelarme wird die Felge genau mit Farbstift oder Reinadel gekennzeichnet.

2. Das MeBgerat wird zur Seite gelegt, worauf die Vorderriider abgebremst und derart in Linkseinschlag
gebracht werden, daB die angelegte Schablone mit der gezogenen schiefen Linie iibereinstimmt. i

3. Das MeBgerit wird nun neuerlich an den vorher gekennzeichneten Stellen der Felge angelegt. Die-
unterhalb der Skala des schwenkbaren Teiles befindliche Libelle wird mit Hilfe des Zeigers genau aus-
gerichtet und das MeBergebnis unterhalb der Zeigermarke an der oberen roten Skala abgele:ell.

4., Die Rider werden nun wieder derart in Rechtseinschlag gebracht, daB die angelegte Schablone mit der-
zweiten schiefen Linie iibereinstimmt.Die Libelle wird mittels des Zeigers wie im vorangchenden Punkt
ausgerichtet und das MeBergebnis wieder an der oberen roten Skala abgelesen.

Der Unterschied der beiden an der roten Skala abgelesenen Werte entspricht sodann dem Winkel der-
Spreizung des Achsschenkelbolzens. Am anderen Rad wird die Spreizung des Achsschenkelbolzens in.
gleicher Weise gemessen.

= -

Montage der Vorderachse:

Die Zerlegung der Vorderachse bedart wegen ihrer Einfachheit keiner naheren Beschreibung; wir beschriin-
ken uns nur auf die wichtigsten Hinweise fiir den Zusammenbau der Vorderachse.
Die Vorderradnaben sind in zwei Kegelrollenlagern gelagert, Da bei unrichtigem Einbau und falscher Ein-
stellung ein Heiwerden der Lager eintreten konnte, sind nachstchende Hinweise zu beachten:
1. Die AufBenringe der beiden Kegelrollenlager werden in der Nuabe eingepreBt und der Innenring des-
grofleren Kegelrollenlagers wird eingefiigt. ' ,
2. Die Filzdichtung wird mit beiden Ringen am Zapfen aufgeschoben, worauf der Distanzring' am Zapfen
aufgesteckt wird. ’ . .
3. Die in dieser Weise zusammengebaute Nabe wird mit dem vorgeschriebenen Schmierfett gefiillt und.
am Radzapfen aufgeschoben. . :

-y 2. _ .
—. o L e . g S wAS . .

-

-
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1 - Vorderachsfaustarm, 2 - Gummibuchse, 3 - Vorderrad-

12___——9 achsschenkel, 4 - Obere Achsschenkelbuchse, 5 - Untere
. Achsschenkelbuchse, 6 - Linker Lenkhebel. 7 — Lenkhebel-

schraube, 8 - Gleitring, 9 - Gleitring, 10 - Deckelpfanne, 11 -
Achsschenkelbolzen, 12 - Deckelpfanne, 13 - Schmiernippel.

Abb. 12. — Bestandteile des Achsschenkels.

1 - Vorderradnabe, 2 - Radbefestigungsschraube, 3 - Kegel-
rollenlager 30 206, 4 - AuBlerer Dichtungsring des Achs-
schenkels, 5 ~ Pilzdichtung-ring des Achsschenkels, 6 - In-
nerer Dichtungsring des Achsschenkels, 7 — Kegelrollenlager
30 303, 8 - Distanzring, 9 - Unterlagsclieibe. 10 ~ Mutter des
Vorderradzapfens, 11 - Splint, 12 - Radnabenverschlu8, 13 -

Abh. 13, Bremstromimel, 11 - Schraube mit Versenkkopf. 15 - Varder-
Bestundieile der Vorderradnabe. radachsschenkel.
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4. Der Inncnring des kleincren Kegelrollenlagers wird eingefiigt, cie Unterlagscheibe derart angelegt, dafl
sie mit ihrer Absctzung am Innenring des Lagers aufsitzt.

5. Dic Kronenmutter wird aufgeschraulit, fest angezogen und cie Nake mit eincm Kupferhenmer ab-

geklopft, damit sich die Lager zurechtsetzen.

Die Mutter wird geldst und neuerlich co weit argezogen, dafl sich die Nale leicht dreht, dabei aber

kein Axialspiel aufweist.

Die Kronenmutter wird durch Splint gesichert, worauf der Verschhufl der Radnabe aufgeschraubt

wird. der gleichfalls vorher mit dem vorgeschriebenen Fett gefiillt wurde.

Fiir den Zu:ammenbau des Vorderachsarmes mit dem Achsschenkelbolzen und dem Achsschenkel ist
von gréfiter Wichtigkeit, dal} sich der \’gr(lerraduchsschenkcl mit urmerklichem Widerstand chne Axial-
spiel dreht. Ein allfilliges Axialspiel wird mit Hilfe von Gleitringen beseitigt, die in den Stirken 2.1:
2,2: 2,35 2,4; 25 mm geliefert werden.

Neue Buchsen des Ach:schenkelbolzens werden nach dem Einpressen ausgerieben: die obere] Buchse hat
einen Twidna:aya ¢ 18 H 7, die'vriae 2 18 N T, varcurgeretzt, def oin neuer Achsscherkellolzen
verwendet wird. ) o

Beim Einbau des Querlenkers der Vorderachse (der gleichzeitig als Hekel des Schwingungedémpfas dicnt)
mit dem Hebelarm der Vorderachse ist es wichtig. das Spiel laut Abb. 14 durch Einlegen von Ausgleich-
scheiben der erforderlichen Stirke zu begrenzen,

0.

XY

440D
Abb. 15. Spiclbegrenzang durch Ausgleichscheil:en am Querlenker der Vorderachse

Bei Auswechslung der Feder werden die Biigelmuttern mit Hilfe eines Torsicneschliiseels Ab Fma 3115 mit
cinem Moment von 6,2 bis 6,9 kgm festgezogen, bei Eirbau eirer reven Feder 9 Lis 10 kgm. Das
Anzugsmoment sinkt teilweise nach gegenseitiger Arpassurg der Fodabliatter urd Fressurg der Foder-
unterlage. '

Anzugsmomente der Hevptschrzrbvalivdurgen der Verderachee:

Verbindungselement; Abmessung . kgm
StoBdampferschraube M 12 0,2 bis 6,9
Schraube am Lenkhebel M 10 4,5 bis 4,7
Schraube an der Gabel M 10 3.2 bis 3,7
Schraube am Bolzen des Hebelarmes und der Gabel MI12x1,5 35 bis 4
Mutter am Bolzen des Vorderrades M 16 x 1,5 1 bis 2 %)
Mutter des Federbiigels MIi2x1,5 6,2 bis 6,9**)

9 bis 10°***)
*) Priifung der freien Drehbarkeit.

**) 6,2 bis 6,9 kg = Endwert der Anzug:kraft. ***) 9 bic 10 kgm = Anfiingliche Anzugrkraft,

I

‘d
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VORDERACHSE DER KRAFTWAGEN OCTAVIA,
OCTAVIA SUPER UND FELICIA

DleVord(;rachae ist derart konstrulert, daBl man sie vollstiindig auflerhalb des Wagens zusammenbauen und
als Ganzes in den Rahmen oder-evtl. in den zusammengebauten Wagen nach der Reparatur einbauen kann.
Die einzeln abgefederten Rider sind in Trapez-Querlenkern ecingehiingt, die Abfederung erfolgt durch
Schraubenfedern. die Schwingungsdimpfung wird von hydraulischen StoS8dimpfern besorgt, und die
Neigung des Wag:ns in den Kurven wird durch einen Quer~tab1h~ator kompensiert.

Die Querlenker sind in Gummie rinlagen gelagert, dic eine giinstige StoBdampfung bei Fahrt bewirken und
aullerdem die Zahl der Schmierstellen herabsetzen. Die Verbindung des oberen Querlenkers mit dem Achs-
schenkel erfolgt durch ein Kug:lgelenk, die Verbindung des unteren Querlenkers durch einen Zylinder-
zapfen. und die Druckkraft wird durch einen Bronzering aufgefangen.

N
& : | |
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Abb. 15: Stellung der Vorderriider Abb. 16: Radsturz

| /) DK 124

Abb. 17: Spreizung Abb. 18: Nachlauf



10

VORDERACHSE

4
£y X -,

WL s =
= TR
(. =yt W
,/

/
=5 .\
V" A N
1o N 110
A\ R 1
¢
> O Y
< a
s p
AR e
s i
s

Abb. 19: Schnitt durch die Varderachse

Vorderradstellung hei unbelastetem Wagen:

Vorspur
Sturz

2 +1mm*
10 L 15

)
¥
1
i
[}
|
1
+
|
v -7
a o r
l; 1 |
| i
H./J “Te3 L‘ M
————— [
. /
" b’/ 4

Die Kontrolle dieser Werte ist auf Seite 1 — 5 beschrieben.

* Siehe Seite 10!

Nachlauf
Spreizung

3050° 4 307
80 30°
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Die Einstellung der Vorspur

wird durch Drchen der Lenkspurstange durchgefiihrt. / l
Nach erfolgter Einstellung sind alle Muttern an beiden
Enden der Spurstange ordentlich festzuziehen und zu
sichern.

Die Einstellung des Sturzes

Erst bei Kraftwagen der zweiten und der weiteren Serien
ist eine Vorrichtung zur Einstellung des Sturzes vorgese- 1T
hen. Der untere Querlenker wird leicht angchoben. um das —1

Rad zu entlasten (siehe Bezeichnung mit hellem Pfeil auf
Abb. 20). die mit schwarzem Pfeil bezeichnete Lager- b
mutter wird gelockert, und die mit einer Nase versehene i
Einstellunterlage (Abb. 21. Bezeichnung 24) wird gedreht. ﬁ
Durch die Bewegung der Unterlage wird die exzentrische ‘

Lagereinlage gedreht. Durch Drehen der Nasein Richtung - - l

zum Rad wird der Winkel vergroflert und durch Drehen o
in Richtung vom Rad weg verkleinert. Die Verstellgren-

zen sind &+ 457, von der Mittellage ausgegangen. Abb. 20: Einstellung des Sturzes und der Spreizung

DK 126

TN

1, Kompletter linker Achsschenkel
1. Kompletter rechter Achsschenkel

2. Radzapfen
3. Kugelgelenklager
4. Staubkappe
5. Kugelgelenk
6. Seegerring
7. Ausgleichscheibe
8. Lagerdeckel
9. Schmierkopf
10. Abdichtungsring N
11, Vollstiindiges Querlenkerlager, rechts
11. Vollstindiges Querlenkerlager, links
12. Biichse '
13. Biichse
14. Abdichtungsring
— Ausgleichscheibe
15. Retbring
16. Reibring -
17. Abstiitzring
20. Gummieinlage
21. Abstandshiilse
22, Exzentereinlage
23, Ausgleichscheibe
24, Einstellscheibe
25. Unterlage
26, Schmierkopf, gebogen
27. Sechskantschraube M 12x1,5
28, Kronenmutter
29, Splint
30. Lenkhebel, rechts
30. Lenkhebel, links
31, Federkeil
32. Kronenmutter

16 14 - 33. Splint
34. Schmierkopf
Abb, 21: Achsschenkel samt Lagern 35. Zylinderstift.
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Die Einsteilung des Nachlaufs

ist erst bei der zweiten Serie vnd den weiteren Serien moglich.
Sie wird bei aufgestiitztem un.terem Querlenker (Abb. 20) vor-
genommen. Die Lagerschraube wird herausgenommen, und die
Unterlagen ,,25 (siehe Abb. 21) werden je nach Bedarf von der
einen Lagerseite auf die andere versetzt.

Durch Versetzen einer Unterlage wird der Nachlauf des Achs-
schenkelbolzens um 0° 30’ geéndert.

Bemerkung:

Montage der Vorderachse

Vor der Montage der Vorderachse wird zuerst eine Vorbereitungs-
montage der folgenden Gruppen durchgefiihrt:

1. Montage der unteren Querlenker
2. Montage der oberen Querlenker

Abb. 22: Exzentereinlage mit Einstellunterlage 3. Montage der Achsschenkel

Vorbereitungsmontage der unteren Querlenker:
1. Auf den Querlenkerbolzen werden von jeder Seite die Stiitzschalen sowie die Gummieinlagen (inneren)

b)

aufgesteckt, der vordere sowie der hintere Querlenkerarm werden aufgesetzt, die Gummieinlagen und
die Schalen werden von auflen aufgesteckt und mit der Mutter gesichert (nicht festzichen, nur gegen
Herausfallen der Unterlagen sichern).

. In den sich verengenden freien Teil der unteren Querlenkerarme wird das vollstindige Querlenker-

lager (mit Biichsen und Stift fiir Begrenzung des Lenkeinschlags) samt eingesetzter Gummieinlage
und Abstandhiilse aufgesetzt, die Schraube wird eingesteckt und mit der Mutter gesichert (wiederum
weder festziehen noch sichern). siche Abb. 21, Bez. 11, 20, 21, 27, 28.

. Bei Kraftwagen der zweiten und weiteren Serien wird ein mit einer Exzentereinlage zur Regelung des

Sturzes und mit Unterlagen fiir die Regelung des Nachlaufs versehenes Querlenkerlager eingebaut.

In das vollstindige Querlenkerlager (mit Biichsen und Stift zur Begrenzung des Lenkeinschlags) wird
die Exzentereinlage eingelegt, von der Seitée der Einstellunterlage werden die Anlegeunterlagen
aufgesteckt, die Einstellunterlage (Abb. 21, Bez. 24) wird aufgesetzt und das Ganze in den sich ver-
engenden Teil des Querlenkers eingelegt.

Das Lager wird so eingelegt, daB} sich die Einstellunterlage nach dem Einbau der Querlenker in die
Radachse auf der riickwirtigen Seite zur Fahrtrichtung befindet.

- Yon der Vorderseite des Lagers werden drei, von der riickwirtigen Seite zwei Unterlagen eingelegt (Abb.

21, Bez.25), die Schraube wird durchgesteckt und die Mutter aufgeschraubt (nur schwach anziehen).
Das Lager muf} drehbar, jedoch ohne merkliches Spiel (max. 0,2 mm) sein.

Zur Beachtung

Die Exzenterbiichse wird mit aussenmittigem Ende des Lochs fiir die Schraube nach unten und die
Einstellunterlage mit der Nase in Richtung der Aussenmittigkeit eingelegt. siehe’Abb. 22.

Die Anzahl der Beilegeunterlagen wird nach -Abzug der Lagerbreite und der Dicke der Einstell-
unterlage von der Linge der Exzentereinlage so festgelegt, dal man die Differenz durch die Zahl 0.2
dividiert, die der Dicke der Beilegeunterlage entspricht. Der nicht dividierbare |[Rest von 0 bis 0,2
wird als Axialspiel des Lagers belassen.

Beispiel: Der Unterschied betrigt 0.25 mm — es wird eine Unterlage eingesetzt und 0,05 mm bleibt
als Axialspiel. Der Unterschied betrdgt 0,60 mm — es werden zwei Unterlagen eingesetzt
und 0,2 mm bleibt als Axialspiel.

. Auf die unteren Querlenkerarme wird von unten die untere Federstiitzschale mit vier Schrauben be-

festigt (Abb. 23, Bez. 9). Dabei wird unter die AuBenschrauben von der oberen Querlenkerseite die
Strebe gelegt. Die Schrauben werden mit einem Drehmoment von 2 bis 2,3 kgm angezogen.

Vorbereitungsmontage der oberen Querlenker
In den oberen Querlenker werden beide Halften der Gummieinlagen eingesteckt, von der Innenseite
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des Querlenkers werden die Stiitzschalen und die Halter des Querlenkerbolzens angelegt und durch den
ganzen Querlenker wird der Querlenkerbolzen durchgesteckt. Die duBeren Stiitzschalen werden
aufgesetzt und durch Muttern gesichert (nicht festziehen, nur die Schalen gegen Herausfallen sichern).
Siehe Abb. 23, Bez. 6, 55, 56, 59, 60, 61, 62.

1. Kompletter Achstriiger

2. Gummianschlag 22—
3. Gummianschlag g
19—
4. Federunterlage
5. Feder . 20
6. Vollstiindiger oberer Querlenker
7. Vollstiindiger unterer rechter Quer- 21"*[]
lenkervorderarm _ 18
Vollstéindiger unterer linker Quer- 19
lenkervorderarm
8, Vollstiindiger unterer rechter Quer- 24 ",,_,_..--—-26

9. Vollstiindige untere Federschale
10, Strebe des unteren Querlenkers
11. Sechskantschraube
12. Federunterlage
13. Sechskantmutter
14. Abstandshiilse
15. StoBldampferhalter
16, Sechskantschraube
17. Federunterlage
18. Hydraulischer Teleskop-Stofdiiinpfer
19. Schale
20. Gummieinlage
21. Abstandshiilse
22, Sechskantmutter
23, Gummieinlage
24, Sechskantschraube
23, Kronenmutter
26. Splint
27. Gummieinlage
28. Bolzen des unteren Querlenkers
29, Biigel
30. Federunterlage
31. Sechskantmutter
32, Schale
33, Schale
34, Mutter
35. Stabilisator
36, Halter des Stabilisatorlagers

lenkerhinterarm 51 S
Vollstiindiger unterer linkter Quer- 49 ) o \25
lenkerhinterarm o

 —

37. Gummieinlage 47— o—1 1
38. Sechskantschraube 32 39 38 47 AT} 44 13 6 ~3 7 >
39. Federunterlage DK 129
40, Zugstange des Stabilisators
41. Gummieinlage des Auges - Abb, 23; Achstriiger mit Querlenkern und Stabilisator
42, Unterlage
43, Splint . ' 50. Sechskantschraube 57. Sechskantschraube
4‘_1' G“m’meml__“ge 51. Federunterlage 58, Sechskantschraube
45. ‘A.bstandshulsc 52. Sechskantmutter — Federunterlage
:; g;lgz:"m“““ 53. Sechskantschraube 59. Bolzen des oberen Querlenkers
. 54. Federunterlage 60. Schale
— Sechskantschraube 55. Gummieinlage 61. Schale
— Federunterlage 56. Bolzenhalter des oberen 62. Sechskantmutter
— Sechskantmutter Querlenkers, rechts — Sechskantschraube
— Unterlage 56. Bolzenhalter des oberen — Federunterlage

49. Achstriigerschraube Querlenkers, links
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"7
)

1P
V)
24. Radnabe DK 130 - :"{
1. Vorderradnabe 8. Kegelrollenlager
2. Radschraube 9. Vollstiindige Unterlage
3. Kegelrollenlager 10, Zapfenmutter
" 4, Vollstiéndiger 11. Splint
Zapfenabdichtungsring 12, Nabenverschluss
5. AuBlendichtring 13. Bremstrommel
6. Zapfendichtung 14. Schraube Abb. 25: Befestigung der Bremsbacken

7. Innendichtring

Vorbereitungsmontage des Achsschenkels

1. Auf den oberen Teil des vollstindigen Achsschenkels (mit eingepreliten Radzapfen) wird die Staub-

schutzhiille und das Kugelgelenklager aufgesteckt, auf den zylindrischen Teil des Achsschenkels wird
das Kugelgelenk aufgeprefit und mit dem Sicherungsring gesichert (Abb. 21, Bez. 3.4, 5, 6).
Nun wird die. Dicke der Beilegeunterlagen (7) fiir die richtige Funktion des Kugelgelenks bestimmt und
das Gelenk provisorisch zusammengezogen. Die Unterlagzn werden unter den Lagcr(leckel eingelegt.
Das Gelenk soll nach dem Zusammenziehen lose, jedoch ohne Spiel, ausschwenkbar sein. Die Unter-
lagen werden in Dicken von 0,1 0,2 und 0,5 mm geliefert.

2. Zum Achsschenkelflansch wird mittels vier Schrauben, die mit einem Moment von 4.2 bis 4.5 kgm
‘anzuzichen sind der Bremsbackentriger samt Schale fiir abspritzendes Fett cingebaut und die
Schraubenmuttern werden mit Blechsicherung gesichert.

3. Auf den Achsschenkel-Radzapfen wird die Radnabe mit eingeprefiten Radschrauben. eingebautem

und durchgeschmiertem riickwiirtigem Lager samt Dichtung und eingepretem #ullerem Laufring
des Auflenlagers aufgesteckt. Die Radnabe wird dabei mit Fett gefullt.

Ab. 26: Einschlagen des Radnabenverschlussdeckels

Abb. 27: Montagestiinder samt Spanuplatte und Radachse
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5. An den Bremsbackentriger wird mit zwei Schrauben M 6 der Radbremszylinder befestigt, die Brems-

backen werden aufgesetzt und mit drei Federn zusammengezogen (siche Abb. 26), die Fiihrungs-
schrauben samt Schraubenfedern und Schalen werden eingebaut und durch Unterlagen sowie einen
Splint gesichert.

6. Die Bremstrommel wird aufgesetzt und mit zwei Senkschrauben befestigt.
7. In den Achsschenkel wird del Lenkhebel samt Federkeil montiert und die Mutter mit einem Dreh-

2]

moment von 8-9 kgm angezogen.

OR=15%

Abb. 28: Montage der Querlenker mit den Radnaben Abb. 29: Montage der Teleskop-Stodampfer

Montage der Achse

Zur leichteren Montage ist der Montagestinder MP 9-01 (alte Bezeichnung Ab Oca 3003) mit der
Spannplatte der Vorderachse MP 6-01 zu beniitzen. Aus Abb. 27 und 29 ist die bequeme Montage auf
diesem Montagestinder sowie tadellose Handhabung der Achse ersichtlich.

. In die Schalen des cingespanntenTAchstriigers werden die Gummiansch]aﬂe der oberen und unteren

Querlenker eingebaut, und mit vier Schrauben M 8 und einem Moment von 2 _,3 kgm werden die vorher
zusammengebauten oberen Querlenker befestigt. Die Schrauben sind mit Federunterlagen zu sichern.

. Die unteren, vorher zusammengebauten Querlenker werden mit vier Biigeln durch Aufstecken von unten

auf den Querlenkerbolzen montiert und nach dem Einsetzen der Gummiunterlagen werden die Muttern
mit einem Moment von 4,2—4,5 kgm festgezogen.

. In den gekippten unteren Querlenker wird die Schraubenfeder cingesetzt (Wahl der Federn - siehe

gesonderten Absatz {iber die Federn), die Gummiunterlage auf sie gelegt und der Querlenker gehoben,

- damit sich die Feder an den Achstriiger stiitzt. Durch das obere Loch fiir den StoBdimpferbolzen in

dem Achstriger wird die Zugstange des Federspanners durchgezogen und der Federspanner MP 6-02
an den Achstriiger gestiitzt. Auf das untere Kugelgelenk der Spannerzugstange wird von unten die
Stiitzunterlage unter dem Querlenker cingelegt und die Feder so weit vorgespaunt, als es die Spann-
schraube erlaubt (siche Abb. 28).

-~
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4. Auf den Bolzen des zusammengebauten Achsschenkels wird der Gummidichtring aufgezogen und der
Bolzen in das untere Querlenkerlager eingesteckt. siche Abb. 28.

Der obere Querlenker wird nach oben gekippt, Querlenker durch zwei Schrauben M 8 samt Feder-
unterlagen verbunden, wobei die Schrauben mit e¢inem Moment von 2-2,3 kgm festgezogen werden.

5. Uber das Gewinde des untecren Achsschenkelbolzens werden zwei Reibringe und ein Stiitzring
samt Gummiiiberwurfring aufgezogen, und der Bolzen wird durch Mutter und Splint gesichert (siehe
Abb. 21. Bez. 14, 15, 16. 17, 18 und 19). Die Mutter wird mit einem Moment von 9-10 kgm festgezogen
und der Bolzen auf Drehbarkeit kontrolliert.

6. Bei ciner derart zusammengebauten Radachse (die Querlenker werden durch die Spannvorrichtung in

der dem normal belasteten Wagen entspiechenden Lage gehalten) werden dic Muttern aller Gummi-
einlagen festgezogen und durch Gegenmuttern gesichert.
Die Muttern des unteren Querlenkerbolzens werden mit einem Moment von 5-5.4 kgm. die Muttern
des oberen Querlenkerbolzens mit einem Moment von 3-3,2 kgm und die Lagerschraube mit einem Mo-
ment von 6-7 kgm festgezogen. Beim Lager mit der Exzentereinlage (von der zweiten Serie angefan-
gen) wird das Festziehen beim Einstellen der Einstellunterlage in die Lage nach Abb, 22 durchgefiihrt,
d. h. die Nase der Unterlage liegt parallel mit dem zylindrischen Achsschenkelbolzen.

1. Die Vorrichtung zur Montage der Feder wird herausg:nommen und die andere Seite der Achse
wird in derselben Weise wie oben beschrieben, zusammengebaut.

8. Die Radachse wird nach Abbildung 29 gekippt, durch das Loch der unteren Federschale wird der

Teleskop-Stofdimpfer samt dem am unteren Augz anmontierten Halter cingesteckt, und die obere
StoBdiampferschraube samt aufgesetzter Schale, Gummieinlage und Abstandshiilse wird durch den
Achstriger gesteckt. Der StoBdiampferhalter ist im Auge mit der Schraube M 12X1,5 befestigt, die
Mutter ist mit einem Moment von 6-7 kgm festgszogen und mit dem Splint gesichert.
Der Stofldampferhalter wird zur Federschale durch zwei Schrauben M8 samt Federunterlagen mit einem
Moment von 2-2.3 kgm ang:zogzn. Auf die obere Stofldimpferschraube wird eine Gummieinlage samt
Schale aufgesetzt und durch die Mutter mit Federunterlage mit einem Moment von 1,2-1,4 kgm fest-
gezogen.

9. Die Schmierképfe sind in die Kugelzapfen der oberen Querlenker, in die Lager der unteren Querlenker
und in die Exzentereinlage (ab Serie 2) zu montieren und die Belzen frisch zu schmieren.

Der Schmierkopf des Kug:lzapfens des oberen Querlenkers wird ungefiahr in der Achse der Gelenk-
schrauben montiert, damit er beim Schmieren des Wagens leicht zugiinglich ist,

Schraubenfedern

Zur Errcichung einer guten Federung sind die Schraubenfedern je nach ibhren Federkriiften in zwei ver-
schieden gefirbte Gruppen eingateilt. Die Markierung ist mit Farbe die auf die Enden der Schrauben-
federn aufgetragen ist durchgefiihrt. Die schwicheren Federn sind blau (10-320-5055) und die starkeren
weiss gefiirbt (289-5055). Sic werden in die Radachse in folgender Reihenfolge eingebaut.

Beim Wagen mit links angeordneter Lenkung kinnen beide Federarten eingebaut werden, jedoch derart,
dap fiir cinen Wagen immer Federn dersclben Farbe (derselben Nummer) beniitzt werden.

Beim Wagen mit rechts angeordneter Lenkung ist (mit Riicksicht auf die Wagengewichtsverteilung) auf

die rechte Seite dic weisse Feder (T. Nr. 289-5055), auf die linke Seite die blaue Feder (T. Nr.
10-320-5055) zu beniitzen. B

Tabelle der Federn: 289-5055 10-320-5055
(stiirkere) (schwiichere)
Linge der un gespannten Feder: 273 mm 273 mm
Kraft bei Normalbelastung — Federlinge 194 mm: 390 4 23 kg 390 — 23 kg
Farbige Markierung der Schraubenenden weiss. blau

Montage des Stabilisators

1. Auf den Mittelteil des Stabilisators werden die Gummicinlagen aufgezogen. In das zweite Loch vom
Stabilisatorende betrachtet, wird der Splint eing:legt und gesichert, die Unterlage wird beigeschoben,
die Gummieinlage des Auges samt der Zugstange und zwei nichtfestgezogene Schrauben M 6 werden

aufgesteckt, die weitere Einlage wird aufgesetzt und mit dem Splint gesichert (Abb. 23, Bez. 35, 37,
40. 41. 42, 43).

2. In die Augen des Vorderteils der unteren Querlenker werden die Gummieinlagen samt Abstandshiilse
eingelegt. iiber die Gummicinlage wird die Zug:tange des Stabilisators geschoben, durch die Zugstange
und die Abstandshiilse die Schraube gasteckt, die Mutter mit einem Moment von 2-2,3 kgm festgezogen
und mit dem Splint gesichert (Abb. 23, Bez. 44. 45, 46, 47, 48).

J

')
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Einbau der Radachse in den Kraftwagen

1. Die zusammengebaute Radachse wird vom Montagestinder abgenommen. durch einen fahrbaren

Heber in die Montagelage am Fahrgestellrahmen gehoben, und die zwei seitlichen Schrauben M 12
mit Sicherungsunterlagen werden an der einen Rahmenseite eingeschraubt.

. Das Spiel zwischen dem Rahmen und der Radachse wird bei den gegeniiberliegenden seitlichen Sehrau-

ben festgestellt und durch Beilagen behoben, worauf auch von dieser Seite die Radachse mit Schrauben
befestigt wird.

. Weiter wird die Radachse durch 8 Schrauben M 10 samt Federunterlagen mit einem Moment von

4.2 - 4.5 kgm von der Rahmenunterseite befestigt und die seitlichen Schrauben M 12 werden mit einem
Moment von 6.2 — 6.5 kgm festgezogen.

Abk. 30: Lage des Bremsschlauchs Abb. 31: Abziehen des Radnabenverschlussdeckels

. Uber dic Gummieinlagen des Stabilisators werden die Lagerhalter (Biigel) aufgezogen und durch Schrau-

ben M 8 samt Federunterlagen mit einem Moment 2 — 2,3 kgm wird der Stabilisator zum Rahmen be-
festigt.

. Dic Kugelzapfen der Lenkstangen werden mit Lenkhebeln verbunden und die Muttern mit einem

Moment von 5,4 - 6 kgm festgezogen und durch Splinte gesichert.

. Der Anschlufl der Bremssehliuche sowie das Entliiften der Bremse wird vorgenommen. Der Brems-

schlauchanschluB wird so durchgefiihrt. dafi zwischen dem Achsschenkel und dem Schlauch ein Spalt
von 4 bis 5 mm bleibt, siche Abb. 30.

. Die richtig ausgewuchteten Rider werden anmentiert, und durch Entfernen des Hebers wird der Wagen

auf die Réder herabgelassen. Der Sturz der Rider wird nachkontrolliert und evtl. nachgestellt — siehe
Absatz ,,Einstellung des Sturzes* — und die Vorspur wird eingestellt.

Demontage der Radachse

1.

|8

Der Kraftwagen wird nach dem Heben unterlegt und die Bremsschliuche. die Kugelzapfen der Lenk-
stangen und der Stabilisator werden gelost. Die Achse wird durch einen fahrbaren Heber gestiitzt. und
die Schrauben, die die Radachse zum Rahmen befestigen. werden herausgeschraubt.

. Die Demontage der Radachse selbst ist eine normale Instandhaltungsarbeit und bedarf keiner beson-

deren Beschreibung. Wie bei der Montage soll auch hier der Schraubenfederspanner MP 6-02 und der
Montagestinder MP 9-01 (frithere Bezeichnung Ab Oca 3003) mit der Spannplatte MP 6-01 ver-

wendet werden.

. Fiir den Ausbau des eingetricbenen RadnabenverschluBdeckels wird empfohlen, den Abzieher MP 6-08

zu beniitzen.

Anmerkung:

Falls es sich nur um die Demontage der Schraubenfeder handelt. mufl die Vorderachse vom Wagen
nicht demontiert werden. Nach der Demontage des Teleskopstofidimpfers wird von der Seite der
unteren Querlenker auf die untere Schraubenfederstiitzschale der Federspanner MP 6-02 (umgekehrt
wie in Abb. 27} aufgesetst und schwach angezogen und dann das Kugelgelenk des oberen Querlenkers
demontiert. Nach Lésen und Herausnehmen des Federspanners kann die Feder miihelos heraus-
genommen werden.

Achstriiger

Fir die evtl. Reparatur wird eine Skizze des Achstrigers mit den Kontrollabmessungen angefiihrt
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Momente fiir das Festziechen der Hauptschraubenverbindungen

Mutter der Bremshalterschraube

Mutter des Radzapfens

Mutter des Achsschenkels

Mutter der unteren Querlenkerlagerschraube
Schraube des Kugelgelenks des oberen Querlenkers
Mutter des oberen Querlenkerbolzens

Mutter des unteren Querlenkerbolzens

Mutter des Biigels des unteren Querlenkerbolzens
Schrauben des Halters des oberen Querlenkerbolzens
Schraube der unteren Schraubenfederschale
Schraube des Stofidimpferhalters

Mutter des StoBdampfer-Bolzenauges

Mutter der oberen Stoddmpferschraube

Schraube des Lagerhalters (Biigels) des Stabilisators
Schraubenmutter der Stabilisatorzugstange
Bolzenmutter der Stabilisatorzugstange

Mutter der Spurstange

Mutter der Radschrauben

Achsenschrauben— horizontale (seitliche):
Achsenschraube — vertikale

Abmessung der
Verbindung
‘M 10
MI16 x 1,5
M16 x 1,5
MI12 x 1.5
M8
M 10
M12 x 1,5
M 10
M8
M8
M8
MI12 x 1,5
M 10

744
+1
510-0
460202
12 i
“35%02_375%2
! [
&_ \
bl 3
gL _ .\
Rit Foolle B

Abb. 32: Achstriiger-Hauptabmessungen

kgm
42 —45
0,5—1*
9 —10
7 —8
2 —23
3 —3.2
5 —5.4
42—45
2 —23
2 —23
2 —23
6 —17
12— 14
2 —23
0,6 — 0,7
2 —23
8 —9
7 —38
6.2 — 6.5
42— 45

-
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Das Werkstiittenhandbuch war urspriinglich fiir die
Kraftwagen S 440 sowie S 445 bestimmt und wurde
spiter auf die Typen §450, Felieia, Octavia und Octa-
via Super erweitert. Die meisten Angaben sind jedoch
mit Riicksicht auf die Ahnlichkeit der Organe sowie
auf das Entwicklungssystem der Skoda-Wagen gleich
(siehe grundsitzliche Unterscheidungsmerkmale der
Kraftwagen in der Einleitung). Wenn also die ange-
fithrten Angaben mit keiner besonderen Wagentypen-
bezeichnung versehen sind, gelten sie fiir alle in die-
sem Buch angefiihrien Wagentypen Skoda, d. h.
S 440, S 445, S 450, Felicia, Octavia und Octavia
Super.

Mit Riicksicht auf die stiindig fortschreitende Ent-
wicklung ist besonders vom Gesichtspunkt der
Gruppenzusammensetzungen mit dem angefliihrien
Text auch der zu dem zugchdrigen Wagen heraus-
gegebene Lirsatzteilkatalog (Motornummer) zu be-

niitzen.
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Lenkanlage

Die Lenkbewegung wird durch eine zweigingige Lenkschnecke. die mit einer mit Lagermetall ausgegossenen
Lenkmutter versehen ist, und durch den Lenkstock iibertragen. Die Lenkschnecke ist im Lenkgehduse in
zwei Kugellagern gelagert, der Lenkstock in Bronzebuchsen. Da der spezifische Druck in den Gewinden
verhiltnismiBig niedrig und die Abniitzung der- Gewindegleitflichen demzufolge sehr gering ist, erfordert
diese Type der Lenkanlage keine besondere Beseitigung eines Spieles bei Abniitzung.

Die Anordnung der Spurstangen und Lenkhebelist symmetrisch. Spurstange und Lenkhebel sind in Kugel-
zapfen mit selbsttiatiger Spielbegrenzung verbunden.,

Das Lenkgchiuse ist am linken Liingstriager des Rahmens durch drei Schrauben befestigt.
Der Aushau des Lenkgehéuses aus dem Wagen wird nach Ausbau nachstehender Teile erméglicht:
1. Beider Hailften des Gehiiuses des elastischen Gelenkes, -

9. Der Schraube des c¢lastischen Gelenkes und nach Entnahme des Gelenkes von den Rillen der Lenk-

schnecke.
3. Der Lichtmaschine.
-4. Des Lenksstockhebels.

Der Lenkstockhebel wird nach Entsicherung und Abschrauben der Kronenmutter mit Hilfe der Ab-
ziehvorrichtung Ac Eca 829 abgezogen (Abb. 2).
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Abb. 1.
Schnitt durch das Lenkgehiiuse.
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LENKANLAGE
Nach Au-bau des Lenk-tockhebels werden die 3 Schrauben. mit denen das Lenkgehiuse am Lingstriiger
des Rahmens befestigt ist, entsichert und ausgeschraubt. worauf das Lenkgehiuse aus dem Wagen ent-
nommen wird.
Zerlegung des Lenkgehiinses:
1. Der Gehiusedeckel wird abmontiert und das Ol ausgegossen.
Ll w]
Bemerkung:
Wenn das Lenkgehiiuse im Wagen eingebaut i<t und cin Olwechsel lant Schmierplan erforderlich ist,
wird das alte Ol mit Hilfe eines Saughebers oder ciner Pumpe abgesaugt. deren Kolbendichtung um-
gewendet ist und die mit einer vergroBBerten Saugmiindung versehen ist. Es empfiehlt sich. vor dem
Absaugen den Deckel abzunehmen und die Rader derart einzuschlagen. dafl sich die Lenkmutter oben

befindet.

/‘

Abb. 3. Schliissel fiir den oberen Stellring Ae Fea 777 Abb. 4. Schiliis<el fiir den unteren Stellring Ae Eca 778
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. Die Mutter am Lenkstock wird entsichert und abgeschraubt. worauf der Lenkstock entnommen wird.

&

o~

3. Der obere Stellring wird mit Hilfe des Schliissels Ac Eca 777 (Abb. 2) und der untere Steﬂrixng:lt
Hilfe des Schliiszels Ac Eca 778 (Abb. 4) nach

Entsicherung abgeschraubt.

4. Die Lager werden durch leichte Schlige mit
einem Holzschlegel auf die Lenkschnecke derart
herausgetrichen, dafl es moglich wird, das un-
tere Lager abzuzichen. die Lenkmutter heraus-
zuschrauben und die Lenkschnecke mit dem
zweiten Lager zu entnchmen.

Abb. 6.
Abzichvorrichtung fiir den Signalhorn-Kontaktring Ab Oca
3021

Abb. 5. Abziehvorrichtung fiir Kugelzapfen Ac Eca 815 Abb. 7. Lenkrad-Abziehvorrichtung Ac Eca 798

Bei Wiederzusammenbau ist darauf zu achten, dal die Kugellager beim Schrauben der Stellringe nicht
{ibermiBig cingespannt werden; die Lenkschnecke mul} sich zwar ohne Axialspiel. jedoch frei drehen. Ex
empfiehlt sich. die Gewinde der Stellringe mit Farbe oder Dichtungskitt anzustreichen, damit sie kein Ol
durchlassen. Bei Einbau neuer Buchsen werden diese nach dem Einpressen auf & 22 H 7 ausgedreht.
Man verwende nur Ol der vorgeschriebenen Sorte, damit die Lenkanlage nicht . klebt*. Die Schrauben, mit
denen das Lenkgehduze am Rahmen befestigt ist, sind mittels des Torsionsschliissels Ab Ema 3116 mit
einem Moment von 7.6 kgm festzuzichen.

Die Muttern an den Kugelzapfen der Lenkanlage werden mit einem Moment von 5,4 bis 6 kgm fest-
gezogen.

Die Kugelzapfen werden von den Lenkhebeln laut Abbildung 5 mit IHilfe der Abziehvorrichtung Ac
Eca 845 abmontiert.

Wir machen darauf aufmerk=am, dafl alle Spiele in der Lenkanlage beseitigt werden miissen. da sie zu-
sammen mit einer unrichtigen Einstellung und Auswuchtung der Rider ein Flattern der Vorderrider zur
Folge haben.

Zum Abzichen des Signalhorn-Druckschalters ohne Kontaktbogen kann die Abzichvorrichtung Ab Oca
3021 (Abb. 6) verwendet werden. Der halbkreisformige Kontaktbogen wird vorsichtig mit Hilfe zweier
scharf zugeschliffener Schraubenzieher abgenommen.

Wir empfehlen. das Lenkrad mit Hilfe der Abziehvorrichtung Ac Eca 798 (Abb. 7) abzuziehen.
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Anzugsmomente der Schraubverbindungen

Verbindungselement:

Abmessung kgm
Mutter der Lenkkulisse M18x1,5 10 bis 12
Mutter am Hilfshebelbolzen M12x15 7 bis 7,6
Mutter der Lenkradwelle M 20x 1.5 7 bis 8
Mutter des Lagerbiigels M 8 0,9 bis 1,1
Schraube des elastischen Gelenkes M 8 2 bis 2,3
Kugelzapfenmutter M12x1,5 54 bis 6
Schraube des Lenkgehauses M 12 7 bis 7,6
Schraube am Lager des Lenkgehiuses M 12 7 bis 7,6
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LENKUNG DER KRAFTWAGEN OCTAVIA
OCTAVIA SUPER UND FELICIA

Die Montage und Demontage der Lenkung sowie des Lenkgetricbes selbst ist mit denen der Type § 440,
S 445 und g 450 gleich, die auf den vorhergehenden Seiten angefiihrt sind. )

Fiir das Abziehen des Lenkstockhebels wird jedoch der Abzicher MP 7-05, Abb. 8 und fiir das Abziehen
des Ubersetzungshebels der Abzicher MP 7-06, Abb. 9 verwendet.

DK 131

Abb. 11: Zusammenstellung des Signalhorns

1, Vollstindiges Lenkrad 6. Kontaktscheibe

2, Sicherungsfeder 7. Isolierring

3. Lenkraddeckel 8. Abstandsunterlage
4, Signalhorn-Kreisschalter 9. Sicherungsring

Abb. 10: Abziehen des Ubersctzungshebels 5. Tsolierring 10. Federstiitzschale
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Lenkrad und Signalhorn

Nach dem Ausstemmen des Lenkraddeckels, der Lésung der Signalhornkabelverbindung und dem
Herausschrauben der Mutter wird das Lenkrad mittels des Abziehers MP 7-08 laut Abb. 10 abgezogen. Der
Abzieher wird unter die Lenkradspeichen eingesetzt, die untere Mutter der mittleren Abziehschraube ange-
zogen, cvtl. die Seitenstange des Abziehers eingestellt, damit sie sich an den Lenkradkranz stiitzt und sein
Ausbrechen in der Lenkradnabe verhindert, worauf durch die Mittelschraube das Lenkrad abgezogen wird.

Die Montage des Signalhorns wird laut nachstehender Abbildung durchgefiihrt.

Anmerkung: Signalhorn und Schalthebel haben eine gemeinsame Feder.



Das Werkstittenhandbuch war urspriinglich fiir die
Kraftwagen S 440 sowie S 445 bestimmt und wurde
spiter auf die Typen 5450, Felicia, Octavia und Octa-
via Super erweitert. Die meisten Angaben sind jedoch
mit Riicksicht auf die Ahnlichkeit der Organe sowie
auf das Entwicklungssystem der Skoda-Wagen gleich
(siehe grundsiitzliche Unlerscheidungsmerkmale der
Kraftwagen in der Einleilung). Wenn also die ange-
lihrten Angaben mit keiner besonderen Wagentypen-
bezeichnung versehen sind, gelten sie fiir alle in die-
sem Buch angefiihrten Wagentypen Skoda, d. h.
S 440. 5 445, § 450, Felicia, Octavia und Octavia
Supfil‘.

Mit Riicksicht auf die stiindig fortschreitende Ent-
wicklung ist besonders vom Gesichtspunkt der
Gruppenzusammensetzungen mit dem angefiihrten
Text auch der zu dem zugchirigen Wagen heraus-
gegebene Ersatzteilkatalog (Motornummer) zu be-

niitzen.
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Abb. 2: Rahmen der Krafiwagen Octavia, Octavia Super und Felicia — Hauptabmessungen
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STOSSDAMPFER 1

Die vorderen StoBdampfer sind einfachwirkend; sie sind am Langstriiger des Rahmens befestigt. Die Hebel
.der Stodidmpfer bilden gleichzeitig dic Querlenker der Halbachsen. Am Bolzen des StoBdampfers ist der
.am Kolben abgestiitzte Nocken mittels der Stellschraube befestigt. Der Bolzen des Stofdampfers
:steht sodann durch die Gabelung der Vorderachse mit dem Querlenker der Vorderachse in Verbindung. Bei
Ausschwenken des Rades in Richtung nach unten wird die Kraft auf den Kolben des StoBdiimpfers iiber-
tragen und das vom Kolben herausgepreBte Ol entweicht. den Federdruck iiberwindend. am Ventil, an

.dem das Ol gedrosselt wird, in den oberhalb des Kolbens befindlichen Raum.

Der Druck der Ventilfeder ist durch Zugabe. bzw. Wegnahme von Unterlagscheiben unterhally der Ventil-
-verschlufischraube verstellbar.

Abb. 1. — Schnitt durch den vorderen StoBdampfer.

Zur richtigen Einstellung der Grofle der dimpfenden Kraft der Sto8dimpfer mufl ein Spezialgerit zur
Priifung von StoBdimpfern verwendet werden. In der C. S. R. wird ein derartiges Priifungsgerat mit der
Bezeichnung 000-189 von der Firma Autobrzdy, Nationalunternehmen in Jablonec/N erzeugt.

Wenn ein derartiges Geriit nicht zur Verfiigung steht, gelten fiir die Einstellung der Diampfungskraft
nachstehende Grundsitze:

1. Beim Niederdriicken des Stofldampferhebels soll die dimpfende Kraft ein Mehrfaches der dimpfenden
Kraft beim Heben des Hebels betragen.
Es empfiehlt sich, zu Vergleichszwecken der richtigen Funktion des Stodimpfers einen neuen StoB-
didmpfer als Muster auf Lager zu halten.

(&

. Der Stoflddmpfer soll wihrend seines Gesamthubes einen gleichmiBigen Widerstand entwickeln und
zwar auch in den Endlagen, in denen er nicht federn darf.

3. Beim Niederdriicken des Hebels mufl das Fliissigkeitsniveau maBig ansteigen.
4. Beim Heben des StoBdampferhebels darfl der Reibungswiderstand nicht iihermiBig grof sein.

Beim Priifen des Sto8dimpfers im Priifgerit 000-189 wird die GriBe der Dimpfungskrﬁftc in Form eines
Diagramms verzeichnet. Das Diagramm des gepriiften Stofidimpfers inufl einen glatten Verlauf aufweisen.

Jede wie immer gearteten Schwingungen im Diagramm weisen auf eine mangelhafte Funktion des StoB-
.dampfers hin, eine verwischte Linie des Diagramms auf eine unterschiedliche Funktion des Ventils bei
.den einzelnen Hublagen.
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Kolbenfeder des SteBdidmpfers:

Linge der freien (unbelasteten) Feder 84 £ 4 mm
bei einer Belastung von ungefihr 18 kg 47,5 mm
Ventilfeder des StoBdimpfers:

Linge der freien (unbelasteten) Feder + 0.5
315 o0
bei einer Belastung von 16 kg 26,5 mm
bei ciner Belastung von 27 kg 23 mm

Riickwirtiger StoBddmpfer:

Der teleskopische ..PAL*-StoBdampfer ist ein zweifachwirkender hydraulischer Stoddmpfer. dessen
Dimpfungskraft von der Geschwindigkeit der relativen Bewegungen der Hinterachse und des Fahr-

gestells abhangt.

Wie die Abbildung zeigt. la8t die konstruktive Anordnung des StoBdiimpfers cine Einteilung in zwei
Gruppen zu:

Einen Oberteil ,,A, bestehend aus der Kolbenstange (1) mit dem Kolben (2). der am Unterteil der Kolben-
stange angeschlossen ist, und aus der Schutzhiille (3), die am oberen Deckel aufgeschraubt ist; dieser Deckel
ist am Kolben angeschweiflt, dessen oberes Ende mit einem Gewinde zur Befestigung des StoBdampfers
am Aufbau versehen ist.

Einen Unterteil .,B¢, bestehend aus dem duBeren Rohr, an dem der untere Scharnierkloben mit dem Silent-
block (4) angeschweiBt ist. Dieses Rohr bildet gleichzeitig den den Arbeitszylinder umgebenden Vorrats-
raum (R). Der Oberteil des Rohres ist mit einem Innengewinde zur Befestigung des Arbeitszylinders (5)
mittels der Fiihrung (6) und des Pfropfens (7) versehen. Diese Fithrung dient gleichzeitig zur Fithrung der
Gleitbewegung der Kolbenstange; im Pfropfen ist die Dichtungscinlage (8) und die Unreinigkeiten ab-
streifende Stopfbiichse (9) angebracht,

Die am Umfang der Kolbenstange ausdringende Fliissigkeit kann durch die Umleitungsbohrung (C) in
den Vorratsraum zuriickfliefen.

Der Arbeitsraum (P) ist ganz mit Stoldampferfliissigkeit vollgefiillt, der Vorratsraum nur ungefihr zu zwei
Dritteln. :

Funktion des StoBdidmpfers:

Bei langsamem Herausschieben der Kolbenstange (Verlingerung des Teleskops) flieBt die oberhall des
Kolbens (2) befindliche Fliissigkeit durch den zwischen Kolben und Arbeitszylinder (5) befindlichen Zwi-
schenraum und aulerdem durch die Ausgleichbohrung des Ventils, das den standigen Durchflufl (D) regelt.
Erst bei erhohter Geschwindigkeit der Bewegung wird das Scheibenventil (10) durchgebogen, so daB eine
groBere DurchftuBoffnung fiir die durchflieBende Fliissigkeit geoflnet wird.

Gleichzeitig entsteht unterhalb des Kolbens ein Unterdruck. da sich einerseits der innere Fassungsraum
des Arbeitszylinders beim Herausschieben der Kolbenstange vergroflert und andererseits ein Teil der
Fliissigkeit an der Fithrung der Kolbenstange in den Vorratsraum herausgepret wird.

Infolge Einwirkung dieses Unterdruckes éffnet sich das am Boden angebrachte Sangventil (11), so dal der
Inhalt des Arbeitszylinders aufgefiillt wird. '
Beim Niederdriicken des Sto3dampfers durch langsame Bewegung wird die iiberschiissige Fliissigkeits-
menge in den Vorratsraum nur in begrenztem Mafle umgeleitet und zwar durch die Bohrungen des standigen
Durchflusses (E) im Mittelteil des zweifachen Umleitungsventils (12). Bei erhthter Geschwindigkeit der Be-
wegung wird das Umleitungsventil (13) durch erhéhten Druck durchgebogen und die DurchfluBmenge an
den Bohrungen (E) vergroflert.

Der Dampfungswiderstand beim Zusammendriicken des StoBdampfers entspricht ungefihr 1/5 des Diimp-
fungswiderstandes beim Auseinanderziehen.

Bedienung und Instandhaltung:

Der PAL-Stoldampfer erfordert keine besondere Bedienung und ist derart gebaut, daB es nicht erforderlich
ist, Fliissigkeit nachzufiillen oder auszuwechseln. Einer Beschiadigung der Gummistopfbiichse wird durch
harte Verchromung und Polierung der Oberfliiche der Kolbenstange und durch den Abstreifring aus Leder
(9) vorgebeugt. Fiir eine richtige Funktion und einen gerduschlosen Gang des StoBdampfers ist von grofter
Wichtigkeit, daBl der Stofldimpfer beim Einbau in den Wagen nicht verkreuzt wird und daBl die Befesti-
gungskloben kein schidliches Spiel aufweisen (Gefahr iibermiBiger Abniitzung der Fiihrung (6) und einer
dadurch bewirkten Beschidigung der Stopfbiichse).

Eine allfallige Beschidigung der Stopfbiichse des Stolddmpfers macht sich durch Fliissigkeitsverlust an der
Oberfliiche des duBleren Rohres des Vorratsraumes (R) bemerkbar.

Wenn der StoBdimpfer unzureichend gefillt ist, machen sich beim Federn schiidliche StoBe im Fahr-
gestell bemerkbar. Der StoBddmpfer entwickelt Gerdusche, die sich in unangenehmer Weise auf den Aufbau
iibertragen.
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Abb. 2, — Teleskopischer Sto8dimpfer PAL.

Eine Instandsetzung kann nur in einer fiir diesen Zweck speziell eingerichteten Werkstitte durchgefiihrt
werden.

An zur Instandsetzung eingelicferten Sto3dimpfern werden vor deren Zerlegung iiberpriift:
1. Dichtheit der Stopfbiichsen.
2. Funktion des Stofldampfers.

1. Das Schutzrobr (3) abschrauben und die obere Stopfbiichse untersuchen, die trocken sein mufl. Die
hartverchromte und polierte Oberfliche der Kolbenstange darf nicht durch Liingsrillen beschidigt sein,
die die Dichtungszunge der Gummistopfbiichse (8) beschiidigen. Eine derart beschiidigte Kolbenstange
muB neuerlich verchromt und poliert werden.

Wenn die Kolbenstange beschidigt ist. ist der Stodampfer entweder im Betrieb verbogen oder am

Wagen mangelhaft befestigt worden (nicht parallele oder versetzte Scharnicrbolzen). Eire genaue

Durchsicht der Scharnierbolzen mufl durchgefiihrt werden.

2. Die Funktion des Stofldimpfers und die richtige GrioBe der Dampfungskraft kann pur an einem zur
Priifung von StoBdimpfern bestimmten Spezialgeriit gepriift werden. Wenn ein derartiges Gerat nicht
zur Verfiigung steht, gelten im allgemeinen nachstehende Grundsiitze:

a) Beim Auseinanderzichen des Stofidimpfers muf} die Dimpfungskraft ¢in Vielfaches der beim Za-
sammendriicken des StoBlddmpfers entwickelten Dimpfungskraft betragen. Wir empfehlen, von
den einzelnen Typen Musterstoldimpfer zwecks Vergleiches mit dem zur Instandsetzung einge-
sandten StoBdimpter aul Lager zu halten.

b) Der StoBddmpler soll cinen gleichmiBigen Widerstand wihrend des gesamten Hubes leisten und
auch in den Endstellungen gleichmiiflig wirken. ohne zu federn.
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¢) Beim Zusammendriicken des StoBdampfers mufl das Flissigkeitsniveau im Vorratsraum maBig
ansteigen.

d) Bei raschem Niederdriicken und Herausziehen der Kolbenstange darf der Stofiddmpfer kein Ge-
rdusch entwickeln.

e) Die Reibungswiderstinde (die Kraft. dic iiberwunden werden muf, um die Kolbenstange in Be-
wegung zu setzen) diirfen nicht iibermiiBig groB} sein. Diese Widerstiinde werden beim Zusammen-
driicken des StoBdampfers iiberpriift.

Am Priifgeriat 000-189 fiir teleskopische Stofidimpfer wird der Stofiddmpfer mit der unteren Ose am
Kreuzkopf des Antriebskurbeltriebes und mit der oberen Ose an der Registrieranlage festgespannt. Die
GroBe der Dampfungskrifte in Zusammenhang mit der Hohe des Kreuzkopfhubes werden von der Regi-
strieranlage in Form eines geschlossenen Diagramms auf Zeichenpapier iibertragen. Es empfiehlt sich, vor
jeder Priifung dic Null-Linie des Diagramms cinzuzeichnen. d. i. die Linic, bei der die Dimpfungskraft
gleich Null ist. Die Hohe des Diagramms nach beiden Seiten von der Null-Linie zeigt in einem bestimmten
MaBstab die Diampfungskraft beim Zusammendriicken, bzw. Auseinanderzichen des Stofldimpfers an.
Die Gesamthohe stellt sodann dic Summe der Dampfungskrifte dar. Das registrierte Diagramm soll einen
glatten Verlauf aufweisen: jede wie immer gearteten Schwingungen im Diagramm weisen auf eine mangel-
hafte Funktion des Sto8dimpfers hin. Eine verwischte Linie des Diagramms deutet auf unterschiedliche:
Funktion der Ventile bei den einzelnen 1Tublagen und daher auf einen ungecigneten Stolldéampfer hin.

Zerlegung des StoBdimpfers:
1. Das Schutzrohr (3) durch Drehen nach links abschrauben.

2. Den Stofiddmpfer am unteren Scharnierkloben einspannen und die VerschluSmutter durch Drehen
nach links mit Hilfe eines Schliissels ausschrauben.

3. Die Kolbenstange in die obere Lage herausschieben und die Stopfhiichse mit der Dichtungscinlage durch
mifige Schliige mit einem Holzschlegel auf den oberen Deckel losmachen und gemeinsam entnehmen.

4. Das Ol in ein MeBgefiB ausgieBen.

5. Den Arbeitszylinder zusammen mit dem zweifachen Ventil (12) entnehmen.

Tabelle der Stérungen und Instandsetzungen am StoBdiémpfer

Ursache Behebung

Storung

a) Die Dampfungskraft ist beim
Auseinanderziehen des Stof3-
dampfers zu gering,

b) Die Diimpfungskraft ist beim
Zusammendriicken des Sto83-
diampfers iibermaBig grof.

c) Der Stofiddémpler wirkt im
Wendepunkt bei Beginn des
Auseinanderziehens, des
StoBddmpfers nicht stetig.

Zu groBes Spiel zwischen dem
Kolben (12) und dem Arbeits-
zylinder (5).

Das Ventil (11) ist an der Kol-
benstange in gebfinetem Zu-
stand infolge einer Unreinigkeit
oder Deformation -verspreizt.
Das Ventil unter dem Kolben
ist deformiert und bewirkt
einen  dauernden Durchfiufl,

Zu starke Feder oberhalb des
Kolbens. Das untere Ventil
ollnet ungeniigend.

Oberhalb des Kolbens befindet
sich Luft. Der StoBdampfer ist
nicht geniigend gefiillt, Fliissig-
Lkeit entweicht an einer schad-
haften Dichtungseinlage.

Das Spiel zwischen Kolben und
Arbeitszylinder messen und auf
0,09 bis 0,13 mm cinstellen. Das
Ventil reinigen, durchspiilen
und die Flissigkeit auswech-
seln. Das Ventil unter dem
Kolben auswechseln.

Die Feder auswechseln. Das

untere Ventil auswechseln.

Fliissigkeit nachfiillen. Die Kol-
benstange (1) auswechseln. Die
Stopfbiichse (8) auswechseln.
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Stérung

Ursache

Behebung

d) Das Fliissigkeitsniveau im
Vorratsraum steigt beim Zu-
sammendriicken des Sto83-
ddmpfers heftig an.

¢) Der Stofldimpfer entwickelt
im Anfang starken Wider-
stand: spiter sinkt die Kraft
plotzlich auf den normalen

Wert ab.

Der StoBdiampfer schligt im
Anfang eines raschen Ausein-
anderziehens an, die Damp-
fungskraft ist im Anfang zu
gering und steigt. beim An-
schlagen platalich an.

) Die Dimpfung steigt am
Ende des Hubes beimn Zu-

sammendriicken an.

g) Der Stofiddampfer schligt am
Beginn des Zusammendriick-
kens metalliseh an.

h) Die Reibungswiderstiinde
des StoBdampfers sind iiber-
millig grof.

i) Wiahrend der Fahrt ist im
Stof3dampfer ein metullisches
Klopfen horbar.

f‘ J) In voll auseinandergezoge-
nem Zustand weist der Stof-
dampfer ein tbermilliges
Spiel und die Maglichkeit
cines Ausschwenkens der
Kolbenstange auf,

Das obere Ventil sehlie3t nicht.
Tn den oberhalb des Kolbens
befindlichen Raum wird Luft
angesaugt.

Das untere Ventil ist beschi-
digt.

Das Ventil oberhalh des Kol-
bens hingt.

Ulmrmiiljig viel Fliissigkeit.

o

Das Saugventil hiingt. es
schlieBt nicht rechtzeitig.

Yerbogene Kolbenstange: der
Kolben sehlingert an der Kol-
benstange und scheuert im Ar-
beitszylinder: die in der Fiih-
rung befindliche Bobrung fiir
die Kolbenstange ist nicht zen-
trisch.

Unreinigkeiten in der Stopf-
biichse; grobe Unreinigkeiten
im Ol

Da- Stofldimpfersl entweicht
infolge Undichtheit der Stopf-
biichse. so daBl das Klopfen
durch ungeniigende Olfillung
im StoBdimpfer verursacht
wird.

Die Bohrung in der Fihrung
liir die Kolbenstange ist iiber-
miflig abgeniitat,

Schadhafte Lamelle des Saug-
ventils oder schlechtes Aut-
sitzen infolge von TUnreinig-
keiten. Die Lamelle untersu-
chen, gegebenenfalls auswech-
seln. reinigen und Ol nachfiil-
len. Die Fihigkeit des Schlie-
Bens und Offnens der Saugven-
tillamelle iberpriifen.

Die Dichtungslamellen des un-
teren Ventils auswechseln.

Den Stofdimpfer reinigen —
die Olfiillung auswechseln.

Die Flissigkeitsmenge auf’ das
richtige Maf} herabsetzen.

Den SloBdéimpfer reinigen. ge-
gebenenfalls die Olﬁil]ung des
ganzen StoBdédmpfers auswech-
seln (170 cem).

Die Kolbenstange auswechseln;
Kolben und Kolbenstange in
Bezug auf Schlingern messen
und schadhafte Teile answech-
seln; die Fithrung (6) aus-
wechszeln.

Die Stopfbiich:e reinigen. bzw.
auswechseln; die Stofidampfer-
flissigkeit auswechseln.

Die Stopfbiichse auswechseln,
StoBdampfersl nachfiillen.

Die Fithrung auswechseln.
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BREMSANLAGE 1

Bremsen

Der SKODA 440-Wagen ist mit zwei voneinander unabhiingig wirkenden Bremsanlagen ausgestattet:
FuBbremse - eine hydraulische. auf alle Rider wirkende Bremse.
Handbremse - eine mechanische, nur auf die Hinterrider wirkende Bremse.

Technische Angaben:

Wirksamer Durchmesser der Bremstrommeln 2 230 H 11
Bremsbackenbelag: Breite 35 mm

Stirke "4 mm

Liange des lingercn: Bremsbelagbandes - 240 mm

Linge des kiirzeren Bremsbelaghandes 182 mm
Durchmes:zer der Radbremszylinder % 25.5 mm
Durchmesser des Hauptbremszylinders 2 23,5 mm
Spiel zwischen Bremsbacken und Bremstrommel 0,2 bis 0.3 mm

Abb. 1.
Schema der hydraulischen Bremsanlage.

Die Funktion der Bremsanlage, die allgemein be-
kannt ist, beschreiben wir e¢bensowenig wie den
Arbeitsvorgang bei der Entliiftung, der in der Be-
dienungzanweisung des Wagens zu finden ist.

Abb. 2. Fiustellung der Brem:en.
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Einstellung der Bremsen:

Die Bremsen werden mittels der Eiustellmuttern an beiden Seiten der Radbremszylinder eingestellt. Zwecks
Einstellung mufl zuniichst das Rad abmontiert werden, worauf die Einstellmuttern mit Hilfe eines durch
die Bohrung der Bremstrommel durchgesteckten Schraubenziehers gedreht werden (Abb. 2).

An der linken Mutter des Bremszylinders wird die Bremshacke beim Drehen der Mutter nach unten
an der Bremstrommel angenihert, an der rechten Mutter dagegen von der Bremstrommel entfernt
(beide Mittern sind ninlich mit Rechtsgewinde versehen).

Dic Bremsbacken werden derart eingestellt. da8l das Spiel zwischen ihnen "und der Bremstrommel 0.2 bis
0,3 mm betrigt.

Wir machen darauf aufmerksam, dafl beim Einstellen der Bremsen kein Druck in der Bremsanlage vor-
handen sein darf. Aus diesem Grunde mufl vor Beginn der Einstellung die Entliiftungsschraube gelost
werden. Nach Einstellung der Bremsbacken wird sodann der BremsfuBhebel leicht niedergetreten, damit
die Luft aus der Entliftungsbohrung herausgepreft wird. Nach der Einstellung priife man sorgfiltig, ob
dic Bremsbacken richtig in ihre Grundstellung zuriickkehren. Wenn dies nicht der Fall ist, miissen die
Riickzugfedern ausgewechselt werden. Wenn der Bremsbelag so stark abgeniitzt ist. daB eine Nachstellung
nicht mehr méglich ist. muf} ein neuer Bremshelag aufgenietet werden.

Der Bremsbelag mufl jeweils an beiden Ridern erncuert werden. Der Bremsbelag mufl an den Brems-
backen vollkommen anliegen und seine Enden iniissen abgeschriigt werden, um einem Verspreizen der
Backen und einem dadurch verursachten Blockieren der Rider vorzubeugen. Beim Einbau leistet die
Kontrolltrommel Ab Oca 1134 (Abb. 3) die besten Dienste. da sie sowohl eine genaue Zentrierung, als
auch die Einstellung der Backen erméglicht. Das Spiel zwischen Backen und Bremstrommel kann dann
leicht mittels Blechlehren gemessen warden.

Abb, 3. Zentriertrommel fiir die Bremshacken Ab Oca 1134 Abb. 4. Federspannvorrichtung Ac Oca 1428

Zur Einspannung der Riickzugfedern empﬁehIL es sich, die Spannvorrichtung Ac Oca 1428 (Abb. 4)
zu verwenden.

Bei Einstellung und ebenso bei jedem Eingriff in der Bremsanlage ist wirklich auflergewshnliche Sorgfalt
anzuwenden. Vom guten Zustand der Bremsen hingt nicht nur das Schicksal des Wagens. sondern auch das.

‘Leben von Menschen ab. Jedes wie immer geartete Sparen an den Bremsen ist unangebracht und gefihrlich..

Bremsfliissigkeit:

Zur Nachfiillung des Behiilters der Bremsanlage mul} aussehliellich nur Bremaﬂusslgl\mt verwendet werden..
Unter keinen Umstinden darf in die Bremsanlage z. B. Maschinendl gefiillt werden, das die Gummiteile-
zerstort und begreillicherweize Stérungen der Bremsanlage verursacht.

Im Lieferwerk wird die Bremsanlage mit Bremsfliissigkeit der Marke SYNTOL rot Nr. 1 gefiillt. In das.
Ausland wird diese Flissigkeit unter der Bezelchnung SYNTOL BRAKE FLUID No 1 geliefert. In Ge-
genden, wo dicse Fliissigkeit nicht erhiltlich ist, empfiehlt es sich, zur Fiillung der Brémsanlage die Brems-
fliissigkeit englischer Erzeugung, Marke LOCKHEED No 5 zu verwenden. Ein Nachfiillen einer anderen

Bremsfliissigkeit in eine der beiden angefilhirten ist nur dann miglich, wenn diese Bremsfliissigkeit anf

Rizinusol-Grundlage hergestellt ist.

Handbremse:

Die Handbremse wird mittels des unterhalb der Schalttafel angebrachten Handgriffes betitigt. Eine
laufende Nachstellung der Handbremse erfolgt durch Umstcllung des Ubertragungshebels (1) um eine

%
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Abb, 6. Hauptbremszylinder

Abh. 7. Kiirzung des Seilzuges der Handbremse Abb. 8. Finstellung der Bremse
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Bobrung an der Zugstange in Richtung nach vorne (Abb. 7). Eine griflere Nachstellung wird durch
Kiirzung des Seilzuges an der Klemme (2) und ferner an den Bremsbacken vorgenommen.

Zu diesem Zweck muB} die Bremstrommel abgenommen werden, worauf die auf Abb.8 gekennzeichneten
exzentrischen Bolzen (3) verstellt werden. Diese Nachstellung darf jedoch die im vorangehenden Kapitel
angefiihrte Einstellung der Bremsbacken mit Hilfe der Einstellmuttern an den Radbremszylindern nicht
iberschreiten.

Wenn auch durch Verstellung der exzentrischen Bolzen keine Abhilfe geschaffen” wird und dic Hand-
bremse dauernd einen groBen Leergang aufweist, dann mufl die Backenstiitzstange derart ausgeschraubt
werden, dall zwischen ihrem Ausschnitt und dem Bremsbackenhebel ein méglichst geringes Spiel (0,5 mm)
vorhanden ist. Die exzentrischen Bolzen werden dabei selbstverstindlich in die Null-Stellung gedreht.
damit bei einer kiinftigen Einstellung die Backenstiitzstange nicht wieder nachgestellt werden muf.
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RADER UND BEREIFUNGEN 1

Rider und Bereifungen

Anzahl der Rider 4 4+ 1 Reserverad
Abmessung der Felge 3,50 D x 15
Abmessung der Bereifungeii 5,50 — 15

Die Einhaltung des richtigen Luftdruckes in den Bereifungen ist eine auBerordentlich wichtige Vorbe-
dingung fiir die Erzielung einer langen Lebensdauer der Bereifung.

Der Reifendruck hiangt von der Tempclatur der Atmosphire ab und steigt auBBerdem auch bei Erwiarmung
wihrend der Fahrt an. Diese Tatsachen sind bei Fiillung der Reifen oder bei Kontrolle des Luftdruckes zu
beriicksichtigen. Grundsitzlich wird der Reifendruck nicht nach Beendigung langer und schneller Fahrten

oD ™
ALh, 1. Schema des Austausches der Riider

gemessen. Der vorgeschriebene Reifendruck von 1.4 atii an den Vorderridern und 1.7 atii an den Hinter-
ridern gilt fiir nicht erwarmte Bereifungen.

Da der Wagen nicht dauernd mit voller Belastung auf vollkommen ebenen Fahrbahnen fihrt und die
Rader bestimmte. durch dic Konstruktion gevebunn Neigungen auflweisen, tritt eine ungleichmifige
Abniitzung der Reifen ein. Aus diesem Grunde miissen die Rider vertauscht und die Lage der Reifendecke
an der Felge geindert werden. Die Reifen werden laut Abb. 1 ausgetauscht. Dadurch wird eine gleich-
milige Abniitzung erzielt und die durchachnittliche Lebensdauer der Reifen verlingert. Aligemein gilt
der Grundsatz, dal} weniger abgeniitzte Reifen an der rechten Seite montiert werden (gilt bei Rechtsfahr-

vorschrift).

Auswuchtung der Riider:

Im s1nteresse einer guten Lenkbarkeit des Wagens, namentlich bei hohen Geschwindigkeiten, ist unbedingt
erforderlich. daBl die Riader mit den anmontierten Bereifungen so vollkommen als méglich ausgewuchtet
werden. Nicht ausgewuchtete Rider verursachen Schwingungen in der Lenkanlage, so daBl der Wagen
schwer fithrbar wird. AuBerdem entstehen bei rascher Drelmnu nicht auagewuchteter Massen des Rades
sekundire Fliehkrifte, die die Bestandteile der Achsen und der Lenkanlage stark beanspruchen, so dal3
diese einer erhshten Abniitzung unterliegen. Im Betrieb ist eine derartige Ausw uchtung stets erforderlich,
wenn ein neuer oder ein instand gesetzter Luftreifen montiert wurde. Das mit dem Reifen versehene Rad
soll dynamisch je nach Bedarf durch Zugabe von Gewichten. die am Felgenrad angebracht werden, aus-
gewuchtet werden.

Eine zulissige Abweichung von der Auswuchtung darf am Felgenhalbmesser 50 g nicht iiberschreiten.
Wenn eine dvnamlache A.u wuachtung des Rades nicht m3zlich 1st, soll das Rad zumindest statisch mit
tanlichst groBier Genauigkeit auacrewuchtet werden,

Ausgleichgewichte werden im Gawicht von 50. 75 und 100 g geliefert.
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Rahmen

‘Der Rahmen des Wagens besteht aus einem Mitteltragrohr mit Quertriigern. Das Mitteltragrohr ist aus
r einem nahtlosen Stahlrohr hergestellt. Vorne ist der Rahmen in zwei Lingstriiger von geschlossenem Profil
) .gegabelt.

Langstriger und Quertriiger sind am Mitteltragrohr angeschweil3t.

Fiir den Fall einer Ausrichtung des Rahmens nach einem Verkehrsunfall schliefen wir eine Mallskizze

(Abb. 1) mit den unerldflichen Grundabmessungen an.
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Das Werkstiittenhandbuch war urspriinglich fiir die
Kraftwagen S 440 sowie S 445 bestimmt und wurde
spater auf die Typen S450, Felicia, Octavia und Octa-
via Super erweitert, Die meisten Angaben sind jedoch
mit Riicksicht auf die Ahnlichkeit der Organe sowie
auf das Entwicklungssystem der Skoda-Wagen gleich
(siehe grundsitzliche Unterscheidungsmerkmale der
Kraftwagen in der Einleitung). Wenn also die ange-
fiihrten Angaben mit keiner besonderen Wagentypen-
bezeichnung versehen sind, gelten sie fiir alle in die-
sem Buch angefiihrien Wagentypen Skoda, d. h.
S 440, § 445, S 450, Felicia, Octavia und Octavia
Super.

Mit Riicksicht auf die stindig fortschreitende Ent-
wicklung ist besonders wvom Gesichtspunkt der
Gruppenzusammensetzungen mit dem angefiihrten
Text auch der zu dem zugehirigen Wagen heraus-
gegebene Ersatzteilkatalog (Motornummer) zu be-

niitzen,
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ELEKTRISCHE ANLAGE : 1
a) Akkumulatorenbatterie:

An SKODA 440, 445 und 450-Wagen wird ein Bleiakkumulator von 12'V. 40 Ah verwendet; als Elektro-
Ivt dient mit destilliertem Wasser verdiinnte Schwefelsidure, deren Dichte sich nach den Angaben des
Herstellers der Batterie richtet (die Dichte ist fiir verschiedene Arten von Batterien nicht die gleiche).

Von cinem guten Zustand der Batterie hingt die richtige Funktion aller Stromverbraucher ab. namentlich
die Funktion des Anlassers und der Ziindanlage. Der Batterie mufl daher die grofite Sorgfalt gewidmet
werden und zwar hauptsichlich: :

1. Das Niveau des Elektrolyts ist ungefihr 15 mm iiber dem oberen Plattenrand zu erhalten; wenn das
Niveau sinkt, wird destilliertes Wasser in die Batterie nachgefiillt.

9. Die Polklemmen der Batterie sind sauber zu halten, von Zeit zu Zeit von Oxyd zu befreien und leicht
mit Vaseline zu bestreichen.

3. An der Oberfliche der Batterie vergossene Akkuséure ist stets trockenzuwischen, da Akkusiure leitend
ist und eine Entladung der Batterie verursacht.

4. Die Batterie ist entsprechend den Anweisungen des Herstellers der Batterie stindig geladen zu er-
halten; wenn der Wagen lingere Zeit nicht verwendet wird, muf die Batterie regelmiilig nach jeweils
sechs Wochen aufgeladen werden.

5. Wenn eine Batterie nicht ordnungsgemiB geladen ist, muB sie durch Aufladen vor Frost geschiitzt wer-
den, da eine vollkommen entladene Batterie bereits bei —6° C einfriert, wobei das Batteriegefaf in der
Regel birst.

6. Vor Beginn jeder wie immer gearteten Instandsetzung an der elektrischen Anlage ist die Batterie ab-

zuklemmen. Man lege niemals Werkzeuge oder andere Metallgegenstiande auf der Batterie ab. da sonst

leicht ein Kurzschluf} entstehen kénnte.

Spezifisches Stand der Ladung Temperatur, bei der Spannung

Gewicht der die Batterie einfriert je Zelle

Akkusgure
1,285 gfcem (32° Bé) vollkommen geladen -65°C 22V
1,263 gfecem (30° Bé) bis 3/4 geladen -653° C 22V
1,241 gfecem (28° Bé) zu 1/2 geladen -500C 2V
1,220 gfecm (26° Bé) zu 1/4 geladen =228 C 1,75V
1.180 gfcem (22° Bé) entladen -220C 1,75V
noch geringer vollkommen entladen bis -39 C noch geringer

b) Ziindverteiler:

Der Ziindverteilerist an der linken Seite des Zylinderblocks anmontiert und bildet mit dem Unterbrecher,
dem selbsttitigen Friihziindungsregler und dem Kondensator ein Ganzstiick. Der Unterbrecher ist in den
Primirstromkreis der Ziindspule eingeschaltet und betitigt durch Schliefen und Offnen seiner Kontakte
die ganze Ziindanlage.

In dem Augenblick. in dem der Unterbrecher den Primirstrom der Ziindspule unterbricht, entsteht in der
Spule eine hohere Spannung, die noch in der Sekundirspule auf Hochspannung transformiert wird. Die
Hochspannung wird sodann zum Ziindverteiler geleitet und in richtiger Folge an die Ziindkerzen der ein-
zelnen Zylinder verteilt. Fiir den Ziindvorgang ist die Dauer des SchlieBens und Offnes der Unterbrecher-
kontakte von Wichtigkeit: diese Dauer kann durch Einstellung des Kontaktabstandes bei Gﬂnung be-
einflult werden. Der Kontaktabstand soll 0.4 mm betragen. Auch die Sauberkeit der Unterbrecherkontakte
iibt einen wesentlichen Einflufl auf gute Funktion der Ziindanlage aus. Die Kontakte diirfen nicht mit
Fett verunreinigt sein, durch dessen Verbrennung an den Kontakten eine isolierende Schicht entsteht, die
infolge des vergroferten Ubergangswiderstandes an den Kontakten cin starkes Abbrennen derselben ver-
ursacht. Zur Reinigung verilter Kontakte eignet sich am besten ein hartes Kartonpapier, das keine Fa-
sern zuricklaBt. )

Zwischen die Unterbrecherkontakte ist der Kondensator von 0.27 p F eingeschaltet. der die Funkenbildung
an den Unterbrecherkontakten diimpft und einen groflen Einflufl auf die zur Ziindung dienende Spannung
ausiibt. Wenn eine Zuleitung zum Kondensator unterbrochen ist oder einen schlechten Kontakt aufweist,
macht sich dies dadurch bemerkbar, dal3 die Unterbrecherkontakte stark funken, die Ziindung unregel-
miBig ist und der Motor nur bei sehr niedriger Drehzahl, unter Umstiinden iiberhaupt nicht lauft.

Der Kondensator kann aber auch ,,durchgeschlagen® sein (Kurzschlufl der Belige). Dadurch wird der
Primédrstromkreiz der Ziindspule durch den Kondensator geschlossen und der Unterbrecher aufler Betrieb
gesetzt, so dafl die Ziindung zu funktionieren aufhért, und der Motor stehen bleibt. Von dieser Stérung
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kann man sich in der Weise iiher},eugen, dafl man den Motor mit der ITandkurbel s0 weit dreht. daB die

Unterbrecherkontakte geiffnet sind: nun verbindet man versuchsweise mittels eines Kabels oder eines

Metallgegenstandes die Unterbrecherklemme, an der der Kondensator und das von der Ziindspule kom-

mende Kabel angeschlossen ist. mit der Mas:c des Wagens. Wenn sich bei der Berithrung keine Funken be-

merkbar machen, dann ist der Kondensator durchgeschlagen (vorausgesetzt, dafl die Spule unter Strom
steht — der Schaltschliissel ecingesteckt ist). Wenn der Kondensator schadbaft ist, kann er provisorisch
durch einen normalen Kondensator von 0.1 bis 0.5 . F Kapazitit, wie in der Funkgerittechnik verwendet.
ersetzt werden, indem ein Kabelende an der Klemme des Unterbrechers und das andere an der Masse
angeschlossen wird. Bei dieser Losung werden jedoch die Kontakte stirker abgebrannt, man wende sie
daher nur als Notbehelf an und ersetze den Kondensator so bald als méglich durch einen solchen von

der richtigen Kapazitit von 0,27 p F.

Der Ziindverteiler i<t im wesentlichen ein rotierender Kontakt. der die Hochspannung in richtiger Folge
“an den cinzelnen Ziindkerzen anschlieBf, Die durch ein Kabel zum Mittelkontakt des Verteilerdeckels zu-
‘geleitete Hochspannung geht weiter iiber eine Schleifkohle auf den Verteilerldufer iiber, der an der Unter-
brecherwelle fest aufgesetzt ist: vom Verteilerliufer springt die Hochspannung (Abstard 0.3 bis 0.6 mm)
auf die mit den einzelnen Ziindkerzen verbundenen Kontakte iiber. Fiir eine gute Funktion des Ziindver-
teilers ist es unerliillich. daBl der Deckel und der Verteilerlaufer vollkommen sauber und trocken sind und

zwar sowohl innen als auch an der Oberfliche. da sich die Hochspannung sonst auf dem Wege kleineren

Widerstandes ausgleichen wiirde und die Spannung an der verunreinigten Oberfliche auf die Masse, unter
Umstdnden zwischen einzelnen Zylindern iiberspringen wiirde, was eine Unregelmiiligkeit der Ziindung
zur Folge hitte und unter Umstiinden die Fahrt vollkommen unméglich machen wiirde. Der Fliehkraft-
regler ist mit gepreBten flachen Fliehgewichten versehen, in denen die Kulisse zur Verstellung des Unter-
brechernockens eingepreBt ist: die das Fliehgewicht ausschwenkende Fliehkraft stecht iin Gleichgewicht
mit der Kraft der Federn, die das Fliehgewicht bei Verringerung der Drebzahl in dic urspriingliche Lage
zurtickschwenken. Der Winkel der Nockenschwenkung (Winkel der Frithziindung) ist also von der Dreh-

zahl. der Kraft der Federn und dem Gewicht der Fliehgewichte abhingig. Der Fribziindungswinkel ist von

groBler Bedeutung fiir die Leistung des Motors und den Kraftstoffverbrauch: aus diesem Grunde muf bei
einer allfalligen Auswechslung des Ziindverteilers festgestellt werden, ob die Frithziindungsverstellinie des
neuen Ziindverteilers entspricht. Zur Kontrolle fithren wir ein Diagramm der Verstellinie in Bezug auf die

Drehzahl des Verteilers an (siche Abb. 1). Die am Ziindregler am hiufigsten vorkommende Stérung

besteht darin. daB der Regler nicht in die Grundstellung zuriickkehrt. Diese Stérung macht sich durch

Klopfen des Motors bei niedrigeren Drehzahlen bemerkbar und wird durch Verunreinigung durch Staub

oder Oxydation der Zapfen verursacht. Man kann sich davon in der Weise iiberzengen, dafl man den Ver-
teilerliufer nach Abnahme des Deckels in Richtung seiner Drehrichtung, also nach rechts (im Sinne des

Uhrzeigers). schwenkt. Nach Loslassen des Verteilerliufers muB dieser infolge der Kraft der Reglerfedern
in die urspriingliche Lage zuriickkehren. Wenn dies nicht der Fall ist oder wenn der Verteilerliufer nicht

leicht drehbar ist, dann ist der Ziindungsregler schadhaft und muf} instand gesetzt werden. Die anfing-
liche Frithziindung wird derart eingestellt, dal der Kolben des I. Zylinders (von vorne gesehen) in die
obere Totpunktlage gestellt wird (diese Stellung ist am Schwungrad mit einer Marke gekennzeichnet).

Sodann wird der Motor entgegen seiner Drehrichtung um 8 am S 440 und 6,5° am S 445 zuriickge-

dreht (1° entspricht 2,268 mm am Umfang des Schwungrades). An dem derart eingestellten Motor wird

nun der Ziindverteiler mit seiner Antriebskupplung eingeschoben; vom Ziindverteiler wird der Deckel
abgenommen und das Gehiduse des Ziindverteilers in jene Stellung gedreht, bei der die Unterbrecherkon-
takte sich eben zu 6ffnen beginnen. In dieser Stellung wird der Ziindverteiler mittels der Schraube am

Halter des Ziindverteilers festgemacht. Vor dem Aufsetzen des Ziindverteilerdeckels sehe man nach, zu

welchem Kontakt des Verteilerdeckels der Verteilerldufer gerichtet sein wird. An dem betreffenden Kontakt

wird sodann das zur Ziindkerze des 1. Zylinders fithrende Ziindkabel angeschlossen, die weiteren Kabel

sodann in der Ziindfolge, d.i. 1, 3. 4, 2.

¢) Ziindspule:

Die Ziindspule transformiert den unterbrochenen Batteriestrom auf eine Spannung von hobem Wert
(bis 15 000 V), der zur Funkenentladung an der Ziindkerze dient. Die Ziindspule ist im wesentlichen ein
Transformator und besteht aus einem Fisenkern. der ein Magnetfeld bildenden Primirwicklung und der
Sekundirwicklung. in der Hochspannungsstrom transformiert wird.

Die Wicklungen sind mit dem Kern in einem Gehiuse eingefiigt und mit einer gegen Feuchtigkeit schiitzen-
den Isoliermasse vergossen. Die Enden der Wicklungen sind an Klernmen am Deckel der Ziindspule ange-
schlossen. Fiir cine richtige Funktion der Ziindspule ist von grofiter Wichtigkeit, dafl der Deckel sauber
und trocken ist, damit keine Entladungen an der Oberfliche des Deckels entstehen. Im Innern der Ziind-
spule entstandene Stérungen (Durchschlagen, Unterbrechung) kénnen nicht beseitigt werden. Yon der
richtigen Funktion der Ziindspule itberzeugt man sich in der Weise, dafl man das Hochspannungskabel,
das vom Mittelkontakt der Ziindspule zum Mittelkontakt des Ziindverteilers fiihrt, vom Ziindverteiler
abnimmt und sein Ende in e¢inem Abstand von ungefihr 10 mm von der Wagenmasse festhiilt. Bei cinge-
schaltetem Strom (Schaltschliissel eingesteckt) wird sodann der Motor entweder mit Hilfe des Anlassers
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oder der Andrehkurbel gedreht. Wenn vom Kabelende zur Masse Funken iiberspringen. dann ist die Ziind-
spule in Ordnung. Wir empfehlen, Ziindspulen jeweils bei Betriehstemperatur zu priifen. da sich manche
Storungen in kaltem Zustand nicht bemerkbar machen.

d) Ziindkerze:

Die Ziindkerze ist im wesentlichen eine in den Verbrennungsraum reichende Funkstrecke und hat die Auf-
gabe. das Gemisch von Kraftstoff und Luft durch die elektrische Entladung zu entziinden. Auf den ersten
Blick scheint eine Ziindkerze ein cinfaches Geriit zu sein, das dem Laien keineswegs wichtig erscheint;
jeder Kraftfahrer weil} jedoch, daB eine Ziindkerze viele Stérungen und Verluste verursachen kann, wenn
sie nicht richtig ausgewiihlt und instand gehalten wird. Fiir eine richtige Funktion der Ziindkerze ist es
wichtig, daf der Isolator und die Elektroden sauber sind, damit die Entladung nicht an anderer Stelle als
zwischen den Elektroden erfolgt; der Elektrodenabstand mufl 0,5 bis 0,6 mm betragen. Die Ziindkerze

muf den richtigen Wiarmewert und eine hohe thermische, mechanische und elektrische Widerstandsfihig-
keit aufweisen.
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Abb. 1
Verstell-Linie des Ziindverteilers

Die Farbung des Isolators im Innern einer Zindkerze von richtigem Warmewert ist hell- bis dunkelbraun,
an den Elektroden und Metallwinden ist keine oder nur sehr unscheinbare Olkohle abgelagert.

«Eine Ziindkerze von niedrigerem Wirmewert wird im Betrieb iibermiBig heiB, die Farbe des Isolators ist
sehr hell. Manchmal weist der Isolator Risse auf, die Elektroden sind abgebrannt, das Metallgehiuse ist
blau oder grau verfirbt und vollkommen trocken; an einer derartigen Ziindkerze entstehen Selbstziindungen.
Im Gegensatz dazu ist eine Ziindkerze von zu hohem-Wirmewert im Betrieb zu kalt, am Isolator und an
den Elektroden, sowie am Metallgehiiuse lagert sich Olkohle und manchmal auch Ol ab, da die Ziindkerze
nicht die erforderliche sog. Selbstreinigungstemperatur erreicht, hei der die Olteilchen und die festen Ver-
brennungsriickstinde des Kraftstoffgemisches verbrannt werden.

Eine kalte Kerze wird verunreinigt und hat eing UnregelmiBigkeit der Ziindung zur Folge.

Fiir den S 440 und 445-Wagen eignen sich nachstchend angefiihrte Ziindkerzen :

PAL 14/195, Bosch 14/175 T 1, Marclli MW 175 T 1, und andere Ziindkerzen von gleichem Wirmewert
mit M 14X 1.25-Gewinde.

e) Lichtmaschine:

Am Wagen wird eine Nebenschlu-Dynamomaschine 12 V/200 W verwendet, die simtliche Strom-
verbraucher im Wagen mit elektrischer” Energie versorgt und die Batteric aufladt. Die Lichtmaschi-
nenspannung wird bei héherer Drehzahl durch den Reglerschalter geregelt und die richtige Funktion

/
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durch dus im Geschwindigkeit:messer angelirachte rote f&n?mgehcht kontrolliert. Wenn die Lichtmaschine
keinen Strom licfert, sind in der Regel dw Schleifkohlen abgéniitzt und miissen durch neue ersetzt werden.
In manchen Fillen pflegt der I\ollektor der Lichtmaschine abgeniitzt und verunreinigt zu sein. Wenn am
Kollektor eine tiefe. von den Schleifkohlen ausgeriebene Nut vorh.mde.l ist (mehr a] 0.5 mm). muf} der
Kollektor an der Drehbank abgedreht werden.

In diesem Fall wird die Lichtmaschine zerlegt, der lxompletto Rotor wird zwischen den Spitzen der Dreh-
bank ecingespannt und sorgfiltig ausgerichtet. worauf ein feiner Span vom Umfang des Kollektors abge-
dreht wird und zwar nur so weit, bis die ausgelaufene Nut am Kollektor auwegmdet wird.

Sodann wird die Isoliermasse zwischen (len einzelnen Kollektorlamellen bis zu einer Tiefe von ungefihr
0.2 mm anter der Lamellenobertiache ausgeschabt. Der komplette Rotor mufl soedann von dem helm Ab-

drehen entstandenen Mzetallstaub befreit werden. was am vorteilhaftesten durch PreBluft erfolgt, woraul

die Lichtmaschine wieder zuzammengebaut wird. Wenn die Schl»itkohlen am Kollektor funken und keine
tiefe Nut von den Schleifkohlen ausg.,nebcn ist. geniigt es lediglich, die Isoliermasse zwischen den Lamellen,
wie oben angefiihrt, auszuschaben, Wenn der Kollektor mit Schmierfett verunreinigt ist. muf} er mittel-
eines in Banzin odor Trichlor gziriakten Lappznz saubergewaschen werd:n. Nich jew:ils ungefihr

30.000 km miissen die Lagzr der Lichtmaschine mit Schmierfett nachgefillle werden.

f) Reglerschalter der Lichtmaschine:

Dar R:glerschalter der Lichtmaschine ist eln G:riit. dessen »\ufgﬂn, darin be:teht. die Lichtmaschine
erst bei hinreichender Spannung darselben an die Batterie anzuschlieBz2n und die Spannung dar Licht-
maschine bzi ihren verschiedenen Drehzahlen und bei ihrer verschiedznen Strombelastung ung:fihr auf
gleicher Hohe zu erhalten.

Auf der Grundplatte des selbsttiitigen Reglerschalters sind zwei Systeme. ein Schalter und ein Regler
montiert.

Der Schalter ist seinem Wessen nach ein Elektromagnet, dessen Anker die zwei Kontakte der Strom-
leitung hei einer Lichtmaschinenspannung von ungefihr 12.5 V schlieBt. Die Riickbewegung des Ankers bei’
Absinken der Spannung wird durch eine verstellbare Feder gewiihrleistet, deren Kraft mittels einer Schrau-
be geindert werden kann. so dal} die richtige Einschaltspannung cingestellt werden kann. An der Spule
des Schalters ist neben der Spannungswicklung noch ecine Stromwicklung angeordnet. durch die der von
der Lichtmaschine zur Batterie cingeschaltete Strom flielt und die Kraft des Elektromagueten vergriBert.
so daf} bei gréBerer Stromstirke der Druck zwischen den Schalterkontakten erhéht wird. Bei [lerabzetzung:
der Drehzahl, wenn die Lichtmaschinenspannung bereits kleiner als die Batteriespannung ist. flieBt durch
diese SLromwncLhmg ein Strom umgekehrter Rlchtung, der die Wirksamkeit des Elektromagneten der
Spannungsspule abschwiacht und auf diese Weise bei geringerem Riickstrom zum Ausschalten des Schalters
beitriigt. Der Schalter soll derart cingestellt sein, daB3 er bei einer Spannung von ungefihr 12,5V einschaltet.
Das zweite System ~ der Spannungsregler — unterscheidet sich vom Schalter dadurch, dal} der Anker mehre-
re Kontakte schliefSt und zwar am PAL-Reglerschalter zwei in der oberen Stellung, bei der die Erreger-
spule der Lichtmaschine parallel zur Lichtmaschine angeschlossen ist, was bei niedriger Drehzahl der-
Lichtmaschine der Fall ist; ferner zwei Kontakte in der unteren Stellung (Anker am Elektromagnet an-
gezogen), bei der die Erregerwicklung der Lichtmaschine kurzgeschlossen wird, was bei sehr hoher Dreh-
zahl der Lichtmaschine der Fall ist. Wenn sich der Aunker in der mittleren Stellung befindet, so dall weder-
die oberen noch die unteren Kontakte geschlossen sind, dann ist die Erregt‘r\ncl\hmg der Lichtmaschine
mit dem Widerstand (der am Reglerschalter montiert ist) in Reihe geschaltet, was bei mittlerer Drehzahl
der Fall ist. Die Regelspannung kann mit Hilfe der Einstellschraube gedndert werden. die die Ankerfeder
spannt. Die Regelspannung soll bei halbgeladener Batterie 13,5 V betragen. Wenn die Lichtmachine die
Batterie nicht lidt (das rote Anzeigelicht leuchtet), Lichtmaschine und Lextung~Lahel aber in Ordnung
sind, untersuche man den Reblerschalter und zwar zunichst, ob er ordnungsgemiill Masseanschlufl aufweist.
ob ferner seine Kontakte nicht iibermiiflig abgebrannt sind; abgebrannte Kontakte sind mit einer fei-
nen Feile auszugraden und zu reinigen. selbstverstandlich bei abgeklemmten Kabeln an der Batterie.
Nach dieser Zurichtung mull der Reglerschalter neuerlich auf die richtige. mittels eines prizisen Voltme--
ters kontrollierte Regelspannung eingestellt werden:

g) Anlassers

Der Anlasser ist seinem Wesen nach ein Elektromotor. der zur Aufgabe hat, den Motor des FFahrzeuges an-

zudrehen. Am Wagen wird ein Anlasser 12 V - 0,8 PS. rechtsdrehend, mit mechanischer Ritzeleinspu--
rung von Hand aus mit Hilfe eines Seilzuges verwendet. Beim Anziehen des an der Schalttafel ange-
brachten Startknopfes wird zunichst mittels des Seilzuges und eines Hebels das Anlasserritzel im

Zahnkranz des Schwungrades eingespurt und erst dann nach dem Einriicken des Hebels der Schalter be--

titigt, der den Strom einschaltet. Der Anlasser ist der grofite Stromverbraucher im Fahrzeug: fiir seine
gute Funktion ist es daher unerldBlich, dal} die Batterie ordentlich geladen ist, dafl die Batterieklemmen
sauber sind und daB die Kabelése am Anlasser griindlich festgezogen ist. Wenn der Anlasser nicht funktio-
niert, obwohl diese Vorbedingungen erfiillt smd mul} die Storuugsursache im Anlasser gesucht werden
und zwar zuniichst im bchaltor, der oben am Anlasser angeschraubt ist und abgebrannic Kontakte auf--
zuweisen pflegt. Von dieser Stérung kann man sich in der Weise iiberzeugen, dafl man nach Abschrauben.




ELEKTRISCHE ANLAGE 5

des Schalters mit dem Kabel unmittelbar den Kontakt am Anlasser berithrt. Wenn sich der Anlasser dreht.
dann ist die Ursache in abgebrannten Kontakten zu suchen, die ausgegradet und gereinigt werden miissen.
Wenn der Anlasser auch bei unmittelbarem Anschlul am Kontakt nicht funktioniert, miissen Schleif-
kohlen und Kollektor untersucht werden; ihre Instandsetzung erfolgt in gleicher Weise wie an der Licht-
maschine.

Bei Aus- und Einbau des Anlassers im Wagen empfiehlt es sich, zwecks Erleichterung der Montage
die Schliissel Ac Eca 896 und Ac Eca 897 zu verwenden.

h) Hauptscheinwerfer:

In den Hauptscheinwerfern sind Glithlampen 12 V 35/35 W fiir Fern- und Abblendlicht und Glihlampen
12 V 1,5 W fiir Standlicht eingebaut. Bei Auswechslung einer Glithlampe wird die Befestigungsschraube
unter dem Scheinwerfer gelost. worauf der komplette Scheinwerfer entnommen und die Glahlampe aus-
gewechselt werden kann. Der Scheinwerfer kann mit Hilfe der gerindelten Schraube am Unterteil des
Scheinwerferrahmens eingestellt werden. Beim Losen der Schraube wird der Parabolspiegel gelockert und
kann mit Hilfe der gerindelten Schraube durch radialen Druck auf den Schraubenkopf bewegt werden,
so daf} die Strahlenrichtung des Scheinwerfers vertikal geregelt werden kann. Nach der gewiinschten Ein-
stellung des Scheinwerfers mul} die Schraube wieder griindlich festgezogen werden, damit sich der Parabol-
spiegel des Scheinwerfers wihrend der Fahrt nicht selbsttiitig bewegen kann. Eine allfillige Einstellung
nach den Seiten kann durch Anbiegen der Blechansiitze am Scheinwerferrahmen, an denen der Parabol-
spiegel aufsitzt, vorgenommen werden. Die Scheinwerfer sollen laut Abb. 2 eingestellt werden.

An neueren Wagen kann der Scheinwerfer nur nach Losen der Schraube durch Schwenken in die richtige
Lage eingestellt werden.

Vor Einstellung der Scheinwerfer mul man sich davon iiberzeugen, daB die Bereifungen richtig aufgepumpt
sind, da der Reifendruck einen bedeutenden EinfluB auf die Einstellung der Lichter hat. Bei Einstellung
der Lichter ist es unerliBllich, daB sowohl das Fahrzeug. als auch die Einstelltafel auf waagrechter Ebene
steht; die Einstelltafel mufl auBerdem senkrecht zu dieser Ebene und senkrecht zur Wagenachse stehen.
Die Einstelltafel soll mattweill gestrichen sein: die Scheinwerfer werden am vorteilhaftesten bei Dunkelheit
eingestellt.

i) SchluBlichter : :

Die SchluBllichter sind in den riickwirtigen Gruppenleuchten angebracht und mit Gliihlampen 12V 5 W
mit Ba 15 S-Sockel verschen (mittlere Glithlampen). Bei Auswechslung einer Glithlampe miissen die Be-
festigungsschrauben des Deckels der Gruppenleuchte gelést werden.

j) Nummerntafelbeleuchtung:

Die Nummemtafelbeleuchtung leuchtet gleichzeitig mit den SchluBlichtern und den Standlichtern: sie ist
mit Glithlampen 12V 5 W mit Ba 15 S-Sockel versehen. Die Auswechslung der Gliihlampen erfolgt von der
Riickseite der Leuchte (vom Gepiickraum ) aus.

Die Deckenlampe ist mit einer Glihlampe 12V 5 W mit Ba 15 S-Sockel versehen. Bei Auswechslung der
Glithlampe muf3 der Rahmen mit dem Deckglas abmontiert werden. Die Deckenlampe wird mittels des
an der Schalttafel angebrachten Schalters betiitigt und kann auch eingeschaltet werden, ohne daB der
Schaltschliissel im Schaltkasten cingestecktist. An neueren Wagen wird die Deckenlampe bei Offnen der
Tiiren eingeschaltet.

S000 mm
796"1'nc/1

Abb. 2. Einstellung der Scheinwerfer
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Zur Beleuchtung der Gerite dienen Glithlampen 12 V 1.5 W mit Ba 9 S-Sockel. Bei Auswechslung einer
Gliihlampe wird die betreffende Fassung aus dem Gerit herausgezogen und die Glithlampe durch eine neue
ersetzt. Die Geridtebeleuchtung kann nur bei den Schliisselstellungen 1 und 2 am Schaltkasten eingeschaltet.
werden. Die Intensitit der Beleuchtung kann je nach Wunsch mit Hilfe eines Regelwiderstandes mittels
des unter der Schalttafel angebrachten Schiebers. an neueren Wagen mittels eines an der Schalttafel an--
gebrachten Rheostates geregelt werden. Auflerdem ist an der Schalttafel der Schalter fiir die Geritebe--
leuchtung angeordnet. Fiir die Geriitebeleuchtung werden Glithlampen 12 V 1.5 W mit Ba 9 S-Sockel ver-
wendet.

k) Signal- und Kontrolleinrichttungen :

Signalhorn: Das Signalhorn ist ein elektromagnetisches Membranhorn; wenn es nicht funktioniert, iiber--
zeuge man sich zunichst, ob an den Klemmen des Signalhorns bei Betitigung des Druckschalters Strom--
spannung vorhanden ist (z. B. mittels einer Gliihlanipe). Wenn der Ton des Signalhorns schwach oder heiser
ist, kann er mit Hilfe der an der riickwiirtigen Wand des Signalhorns angebrachten Schraube. die zur:
Einstellung der Kontakte dient, nachgestellt werden. Wenn eine richtige Einstellung des Signalhorns nicht
miglich ist, dann ist die Membrane bereits ermiidet; das Signalhorn mufl dann in einer Fachwerkstiitte
instand gesetzt werden. '

Die Blinklicht-Richtungsanzeiger werden durch den an der Schalttafel angebrachten Umschalter betatigt.
Zur Unterbrechung des Stromes dient der an der Querwand (unter der Motorhaube) angebrachte elektro--
magnetische Unterbrecher. Die richtige Ifunktion der Blinklichter wird an dem im Geschwindigkeits--
messer angebrachten orangefarbenen Anzeigelicht kontrolliert, das gleichzeitig mit den Richtungsanzeigern:
blinkt. Die Richtungsanzeiger sind mit Glithlampen 12V 1.5 W bestiickt. :

Bremslichter: Die Bremslichter sind im obieren Teil der riickwiirtigen Gruppenlampen angebracht und mit
Glithlampen12 V 15 W mit Ba 15 S-Sockel versehen.

Das rote Ladestromanzeigelicht ist im Geschwindigkeitsmesser angebracht und leuchtet. wenn die Licht--
waschine keinen Strom in die Batterie liefert. Wenn es auch bei hoher Drehzahl leuchtet. mull die Licht-
maschine untersucht werden (siche Absatz ,.e>). Wenn dieses Anzeigelicht beim Einstecken des Schalt--
schliissels nicht leuchtet, dann ist die Glithlampe entweder durchgebrannt oder in der elektrischen Anlage
ein anderer Mangel vorhanden. der beseitigt werden mul.

Das griine Oldruckanzeigelicht ist gleichfalls im Geschwindigkeitsmesser untergebracht und leuchtet, wenn
der Oldruck in Ordnung ist. Wenn dieses Anzeigelicht nicht leuchtet, mubl zunichst untersucht werden,
ob die Glithlampe nicht durchgebrannt ist; wenn die Gliithlampe in Ordnung ist. mufl der Oldruck iiber-
priift werden. um ein allfilliges Verreiben des Motors infolge ungeniigender Schiierung zu vermeiden.
Ab Motor-Nr. 330500 am S 440 und Motor-Nr. 313730 am 5 445 wird ein hellrotes Anzeigelicht mit
umgckehrter Wirkungsweise eingebaut. Wenn dieses Anzeigelicht leuchtet, ist der Oldruck unzurei-
chend: es erlischt bei richtigem Oldruck (siehe ,,Technische Angaben®).

Das blaue Fernlicht-Anzeigelicht leuchtet. wenn die Fernlichter eingeschaltet sind.

Der elektrische Kraftstoff-Standmesser zeigt den Kraftstoffvorrat im Behiilter an, wenn der Schaltschliissel
‘im Schaltkasten eingesteckt ist. Im gegenteiligen Fall steht der Zeiger in der einen oder der anderen d@uBeren
Stellung.

1) Zusatzgeriite :

Der Scheibenwischer erfordert nahezu keinerlei Wartung, da er iiber einen bedeutenden Vorrat von Schmier--
fett verfligt, das bis 1.000 Betriebsstunden vorhialt. Wenn der Scheibenwischer cine ungeniigende Leistung
aufweist oder iiberhaupt nicht funktioniert, miissen die Schleifkohlen und der Kollektor untersucht werden,
deren Miingel dhnlich wie an der Lichtmaschine (siche Absatz .,e¢*) beseitigt werden.

Die Sicherungsdose ist an der Querwand unter der Motorhaube angebracht und zur Aufnahme von sechs
Sicherungen 15 A cingerichtet. Der Anschlufl der Stromverbraucher an den einzelnen Sicherungen ist aus
dem iibersichtlichen Schaltbild der elektrischen Anlage und in der Abbildung 3, bzw. 4 und 5 ersichtlich.
Die Wagenheizung ist eine Warmwasserheizung. das Windrad wird durch einen kleinen Elektroemotor
angetrieben, der mittels des an der Schalttafel angebrachten Schalters bedient wird.

Der Schaltkasten weist drei Schaltstellungen auf: in der Stellung 0 sind bei eingestecktem Schaltschliissel
die bei Tageslicht verwendeten Stromverbraucher eingeschaltet. in der Stellung 1 aullerdem noch die
Standlichter und die Schlufllichter. In der Stellung 2 sind die Standlichter ausgeschaltet, dagegen die Haupt-
lichter eingeschaltet, die noch mit ITilfe des FuBBabblendschalters auf Abblend- (Begegnungs-) und Fern-
lichter umgeschaltet werden kénnen.

Der Umschalter fiir die Richtungsanzeiger ist ein an der Schalttafel angebrachter Hebelschalter mit 3
Schaltstellungen.

Der Bremslichtschalter ist ein Druckschalter und am Verteilergehiuse der Bremsfliissigkeit unmittelbar:
neben dem Hauptbremszylinder angebracht.

Der Oldruckschalter (Baroscop) schaltet den Strom in das griine Anzeigelicht ein, wenn der Oldruck min-
destens 1,1 at betriigt. An der neueren Type schaltet er das hellrote Anzeigelicht bei hinrcichendem
Oldruck ab, siehe ..Oldruckanzeigelicht*. Er ist an der linken Seite des Zylinderblockes angebracht
und im Hauptschmierkanal eingeschraubt.
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Der Kontakthogen des Signalhornschalters ist am Lenkrad angebracht.

Schalter: An der Schalttafel sind tastenférmige Schalter fiir die Geritebeleuchtung, die Deckenlampe, die
Heizung und die Scheibenwischer angeordnet.

Bemerkung: Ein nachtriglicher Einbau eines Schalters fiir die Nebelscheinwerfer ist maglich.
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Schaltbild der elektrischen Anlage bis Motor-Nr. 291850.
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Legende zum Schaltbild der elektrischen Anlage bis Motor-Nr. 291850 (Abb.. 3.)

or — Scheinwerfer
pa — Vorschaltwiderstand
der Geritebeleuchtung
pb — Unterbrecher der Richtungsanzeiger
pm — Umschalter der Richtungsanzeiger
pn — Fufl-Abblendschalter
po — Sicherungen
ra — Rundfunkempfinger (nur auf Wunsch)
rg — Reglerschalter
pp — Schwimmer des Kraftstoffmessers
rr — Schaltkasten
sb° — Bremslicht

sk- — Schlublicht

sm — Blinklicht-Richtungzanzeiger
(vorne und riickwiirts)

st — Scheibenwischer
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Nummerntafelbeleuchtung
Signalhorn-Druckschalter
Heizanlage des Wagens
Bremslichtschalter
Druckschalter des Anzeigelichtes
der Schmierung

Linker Scheibenwischer

Rechter Scheibenwischer
Schalter zum Nebelscheinwerfer
Schalter zur Deckenlampe
Schalter zur¥Heizanlage

Schalter zur Geriitebeleuchtung
Ziindspule

Steckdose fiir Handlampe

Ziindverteiler
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FLEKTRISCHE AUSRUSTUNG DER PERSONENWAGEN
$450 UND FELICIA

Ziindverteiler:
Der Ziindverteiler des Wagens § 430 und FELICIA ist mit einer Fliehkraft-Ziindzeitpunktverstellung
ausgestattet. Der Verlauf der Ziindzcitpunktverstellung in Abhingigkeit von der Verteilerdrehzahl ist

auf Abb. 8 dargestellt. '
Fiir die Grundeinstellung des Ziindzeitpunktes — siehe ,,Verteiler* im Abschnitt ,,Motor®.
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Abb, 6: Ziindzeitpunktverstellkurve
Ziindkerzen:

Zum normalen Betrieb sollen Ziindkerzen mit einem Wiirmewert von 225 und Elektrodenabstand 0.6 mm

beniitzt werden, wie z. B.: PAL 14/225; Bosch W 25/1; Beru 225/14; Champion H 8 oder L 10 S; AC 43 L;

Lodge H 14 oder HN 14: KLG F 80; Autolite AL 5. Im Sommer oder in tropischen Gebieten oder bei Kraft-

stoffen mit hoher Oktanzahl (um 100 OZ) empfiehlt es sich Ziindkerzen mit einem Wiirmewert von 240 zu

rKnixgi?e%,owie z. B.: PAL 14/240; BERU 240/14; Champion J 2; AC 42 Com.; Lodge HH 14 oder HHN;
100.

Motorraumheleuchtung:

Die Motorbeleuchtung erfolgt automatisch mittels eines Schalters beim Aufklappen der Motorhaube und
mit eingeschalteter Wagenbeleuchtung. Der Schalter ist an der Spritzwand montiert und wird durch einen
Anschlag am Motorhaubenscharnier betitigt.

Das Stablimpchen 12 V5 W mit dem Fuss S 8 ist nach Abschrauben des Leuchtenschutzes zuginglich. Sie
ist iiber dem Parklichtschmelzeinsatz cingeschaltet.

Bemerkungs

Formelle Angaben iiber Ziindverteiler und Ziindkerzen sind auf Seite 1-3 angefiihrt.

Die elektrische Einrichtung entspricht bis auf die Deckenlampe. die bei diesen Wagen entfillt, und weiter
angefiihrte Ausnahmen: bei dem Personenkraftwagen S 450 den Kraftwagen S 440 und S 445, bei der Type
Felicia den Kraftwagen Octavia und Octavia Super.

Die Zahlen in den Ringen im Schema geben die Nummernbezeichnung der Kontakte an. Die Parklichter
(133) sind in den Scheinwerfern angeordnet.
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Abb. 7: Schaltbild der elcktrischen Ausriistung des Wagens S 450

100 — Batterie

101 — Elektrischer Anlasser

102 — Ziindlichtschalter

103 — Schmelzeinsitze

104 — Lichtmaschine

105 — Reglerschalter

106 — Ladestrom-Anzeigelicht

107 — Signalhorn

108 — Gleitkontakt des Signalhorns

109 — Signalhorn-Betiitigunsring

110 — Bremslichtschalter

111 — Bremsleuchten

112 — Schalter — Makete

113 — Schalter des Motors fiir Wagen-
heizung

114 — Wagenheizung

115 — Steckdose fiir Montageleuchte

116 — Schwimmer des Kraftstoffmessers

117 — Kraftstoffmesser
118 — Druckschalter des Oldruck-
Anzeigelichtes
119 — Oldruck-Anzeigelicht
120 — Schalter des Scheiben-
wischers
121 — Scheibenwischer-Motor
122 — Blinklichtschalter
123 — Blinkgeber
124 — Vordere Blinker
125 — Hintere Blinker
126 — Blinklicht-Anzeige
127 — Schlussleuchten
128 — Kecennzeichenbeleuchtung
129 — Rheostat fiir Instrumenten-
- Belcuchtung
130 — Instrumentenbeleuchtung
131 — Standleuchten

-

132 — Automatischer Schalter
fiir Motorraumbelenchtung

133 — Motorraumbeleuchtung

134 — Fussabblendschalter

135 — Scheinwerfer - Abblendlicht
(Schmelzeinsatz 5)

136 — Scheinwerfer - Fernlicht
{Schmelzeinsatz 6)

137 — Fernlichtanzeige

138 — Ziindspule

139 — Ziindverteiler

140 — Entstérwiderstand fiir Ziindkerzen

141 — Entstirkabelschuh
fiir Ziindverteiler

142 — Nebellampen-
schalter

143 — Nebellampe

144 — Rundfunkempfinger

D

Sonderausstattung
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Abb. 8: Schaltbild der elektrischen Ausriistung des Wagens Felicia
100 — Batterie 117 — Kraftstoffmesser 133 — Standleuchten
101 — Elektrischer Anlasser 118 — Druckschalter des Oldruck- 134 — Automatischer Schalter
102 — Ziindschalter Anzeigelichtes fiir Motorraumbeleuchtung
103 — Schmelzeinsiitze 119 — Oldruck-Anzeigelicht 135 — Motorraumbeleuchtung
104 — Lichtmaschine 120 — Schalter des Scheibenwischers 136 — Fussabblendschalter
105 — Reglerschalter 121 — Scheibenwischermotor 137 — Scheinwerfer-Abblendlicht
106 — Ladestrom-Anzeigelicht 122 — Blinklichtschalter * (Schmelzeinzatz 3)
107 — Signalhorn 123 — Blinkgeber . 138 — Scheinwerfer-Fernlicht
108 — Gleitkontakt des Signalhorns 124 — Vordere Blinker (Schmelzeinsatz 6)
109 — Signalhorn-Betitigungsring 125 — Hintere Blinker (Faden 20 W) 139 — Fernlichtanzeige
110 — Bremslichtschalter 126 — Blinklicht-Anzeige 140 — Ziindspule
111 — Bremsleuchten 127 — Lichtschaltkasten 141 — Ziindverteiler
112 — Schalter — Makete 128 — Schlusslenchten (Faden 5 W) 142 — Entstirwiderstand der Ziind-
113 — Schalter des Motors 129 — Rheostat fiir Instrumenten- kerzen und Entstor-Kabelschuh
fiir Wagenhcizung Beleuchtung des Ziindverteilers
114 — Wagenheizung 130 — I|15trumentenbe]cuchtung 143 — Nebellampe  Sonderausstattung
115 — Steckdose fiir Montageleuchte 131 — Nebellampenschalter 144 — Rundfunk-  Sonderausstattung
116 — Schwimmer des Kraftstoffmessers 132 — Kennzeichenbeleuchtung empfiinger

Die Zahlen in den Ringen im Schaltbild geben die Nummernbezeichnung der Kontakte an. Die Standleuchten (133) sind
in den Scheinwerfern eingeschlossen,
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ELEKTRISCHE AUSRUSTUNG DER KRAFTWAGEN
OCTAVIA UND OCTAVIA SUPER

Batterie

Die Bleibatterie mit einer Spannung von 12V
und einer Kapazitit von 33 oder 50 Ah bei
20stiindiger Entladungist mit verdiiunter Schwe-
felsdure gefiillt,

Die iibrigen Angaben sind die gleichen wie bei
§ 440 und S 445. siche Seite 1.

Ziindverteiler — der gleiche wie bei S 440 und
S 445, siehe Seite 1.

Ziindspule — die gleiche wie bei S 440 und § 445,
siehe Seite 2.

Lichtmaschine — die gleiche wic bei S 440 und
R 4435, siche Seite 2.

Seglerschalter — der gleiche wie bei § 440 und
Z 445, siehe Seite 4.

iiindkerze — die gleiche wie bei $440 und S 445,
ehe Seite 3.

Abb. 9: Einstellung des Scheinwerfer-Parabelspiegels Anlasser — der gleiche wie bei § 440 und § 445,
siche Seite 4.

Scheinwerfer

1. Die Scheinwerfer sind entweder symmetrisch @ 135 mm mit Zweifaden-Gliihlampen 12V -35W/35 W
samt Fuss Ba 20d, fiir Fern- und Abblendlicht und mit Gliithlampen 12V - 1,5 W samt Fuss Ba 9
S fiir Standlicht. oder asymmetrisch.

. Asymmetrische Scheinwerfer @ 135 mm mit Zweifaden-Gliihlampen 12 V - 45/40 W und Fuss P 45
fiir Fern- und Abblendlicht und Gliihlampen 12 V-1,5 W mit Fuss Ba 9 fiir Standlicht. Beim Wechsel
der Glithlampen ist die Befestigungsschraube in der Nase des Zierrahmens unter dem Scheinwerfer -
zu lockern und nach Abziehen des Sockels von dem Glithlampenfuss ist der Scheinwerfer herauszu-
nehmen. Durch Verdriicken und Verdrehen des Glithlampen-Befestigungsringes wird die Glithlampe
gelost.

Zur Einstellung des Scheinwerfers dienen zwei Schrauben auf dem unteren Rand des Zierrahmens.

o

Durch Drehen dieser Schrauben wird der Parabelspiegel sowohl in der waagrechten als auch in der
senkrechten Richtung bewegt (Abb. 9).
Die asymmetrischen Scheinwerfer werden in senkrechter Richtung mit Hilfe der Helldunkelgrenze bei
abgeblendetem Licht (Linie .,B“) eingestelit. Dann wird die Richtung der Mittelstrahlen des Fernlichts
(Linie ,,A*) kontrolliert und eingestelit, wie in Abb. 10 angezeigt ist. Der Wagen ist dabei nur durch das
Fahrergewicht belastet.

Jeder Scheinwerfer wird gesondert eingestellt, wobei der andere verdeckt wird.

Die symmetrischen Scheinwerfer werden in der gleichen Weise eingestellt. Die Helldunkelgrenze bildet aber
nicht das in der Abbildung dargestellte Bild (gebrochene Linie), sondern liegt waagrecht iiber die ganze
Breite der Kontrollwand in der Héhe des tiefsten Teiles der auf der Abbildung angegebenen Helldunkel-
grenze.



ELEKTRISCHE ANLAGE

Fahrtrichtungsanzeiger

Die Blinkleuchten werden durch cinen Umschalter
am Armaturenbrett betitigt. Die Stromunter- A
brechung erfolgt durch einen an der Spritzwand
unter dem Instrumentenbrett angeordneten
thermoelektrischen Blinkgeber. Die richtige
Funktion wird durch die orangefarbige Anzeige-
lampe im Geschwindigkeitsmesser signalisiert.

120 _mm

[~ 2 7 in

e

Die vorderen gesonderten Blinker sind mit Gliih-
lampen 12 ¥ -15 W mit Fuss Ba 15s verschen.
Die riickwiirtigen, in Gruppenleuchten angeord-
netén Blinker sind an den 20-W-Faden der mit

dem Fuss BaY 15d versehenen Zweifaden-Gliih-
lampe 12 - 20 W[5 W angeschlossen.

Die SchlufBlleuchten sind in den Gruppenleuchten
an den 5-W-Faden der mit dem Fuss Ba Y 15d
versehenen Zweifaden Gliithlampe 12V -20/5W
angeschlossen. Bremsleuchten (STOP) befinden
sich in den Gruppenleuchten, Glithlampen 12V -

20 W mit Fuss Ba 15 s.

Kennzeichenbeleuchtung — wic bei S 440 und
S 4453, siehe Seite 5. i
Deckenleuchte — wie bei S 440 und S 445. siehe
Seite 6.

Instrumentenbrettbeleuchtung  erfolgt  durch
Glihlampen 12,V - 1,5 W mit IFuss Ba 9 s und

wird gleichzelgg mit dem Einschalten der
Standleuchten oder der Scheinwerfer eingeschal-

tet. Die Intensitiit der Beleuchtung wird durch einen Rheostat gesteuert. Die Einschaltung erfolgt durch

Abb. 10: Einstellung der asymmetrischen Scheinwerfer

cinen Rheostat. der gleichzeitig zum Steuer der Lichtstiirke benutzt wird.

Signalhorn — wie bei S 440 und S 445, siehe Seite 6.

Ladestrom-Anzeigelicht dunkelrot. Die {ibrigen Angaben sind die gleichen wie bei 5440 und S 445, siehe

Seite 6.

Oldruckanzeigelicht — hellrot. Leuchtet auf. wenn im Motor kein geniigender Oldruck herrscht, und er-
lischt bei richtigem Druck, siche Kapitel ,,Technische Angaben.

Fernlichtanzeige — blau. Leuchtet bei eingeschaltetem Fernlicht (wie bei S 440 und § 445).
Blinklichtanzeige — orangefarbig. Signalisiert die Titigkeit der Blinkanlage (wie bei S 440 und $ 445).

DK 138

Abb, 11: Schaltbild der Anzeigelampen im
Geschwindigkeitsmesser

A — Ladestrom-Anzeige
licht
B —Oldruckanzeigelicht

C — Fernlichtanzeige
D — Blinklichtanzeige

Elektrischer Kraftstoffmesser — der gleiche wie bei S 440 und
S 445, siehe Seite 6.

Scheibenwischer )
Bremslichtschalter

Wagenheizung die gleichen wie
Umschalter der Fahrtrichtungsanzeiger bei S 440 und
Signalhorn-Kreisschalter S 445. siche S. 6.
Schalter

Baroskop

Das Baroskop ist ein Oldruckschalter. der den Strom fiir das
Oldruckanzeigelicht ausschaltet sobald der Druck 1,1 at
+ 0,2 at erreicht. Die Anordnung ist die gleiche wie bei § 440
und 8 445, d. h. der Oldruckschalter ist im Hauptschmierkanal
an der linken Seite des Zylinderblocks eingesehraubt. -

Die Sicherungsdose mit 6 Schmelzeinsidtzen zu je 15 A ist an
der Spritzwand unter der Motorhaube angebracht. Der
AnschluBl der einzelnen Verbraucher an einzelne Schmelz-
einsitze ist aus dem elektrischen Schaltbild und aus der iiber-
sichtlichen Zusammenstellung Abb. 13 ersichtlich.

15
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Abb, 12: Schema der elektrischen Ausriistung der Kraftwagen Octavia und Octavia Super

100 — Batterie

101 — Elektrischer Anlasser

102 — Ziindschalter

103 — Schmelzeinsitze

104 — Lichtmaschine

105 — Reglerschalter

106 — Ladestrom-Anzeigelicht

107 — Signalhorn

108 — Gleitkontakt des Signal-
horns

109 — Signalhorn-Betiitigungsring

110 — Bremslichtschalter

111 — Bremsleuchten

112 — Automatischer Deckenleuchten-
schalter in der linken Tiir

113 — Automatischer Deckenleuchten-
schalter in der rechten Tiir

114 — Deckenleuchtenschalter

115 — Deckenleuchte

116 — Schalter des Motors
fir Wagenheizung

117 — Wagenheizung

118 — Steckdose der Montagelampe

119 — Schwimmer des Kraftstoff-
messers

120 — Kraftstoffmesser

121 — Oldruckschalter des Oldruck.
anzeigelichtes

122 — Oldruckanzeigelicht

123 — Scheibenwischerschalter

124 — Motor des Scheibenwischers

125 — Blinklichtschalter

126 — Blinkgeber

127 — Vordere Blinker

128 — Hintere Blinker (Faden 20 W)

129 — Blinklichtanzeige

130 — Lichtschaltkasten

131 — Schlussleuchten (Faden 5 W)

132 — Rheostat der Instrumenten-
beleuchtung

133 — Instrumentenbeleuchtung

134 — Nebellampenschalter

135 — Kennzeichenbeleuchtung

136 -—— Standleuchten

137 — Fussabblendschalter

138 — Scheinwerfer — Abblendlicht
(Schmelzeinsatz 5)

139 — Scheinwerfer — Fernlicht
(Schmelzeinsatz 6)

140 — Fernlichtanzeige

141 — Ziindspule

142 — Zindverteiler

143 — Funkentstérwiderstand
fiir Ziindkerzen

144 — Nebelschein-
werfer

145 — Rundfunkempfiinger

Sonderausriistung

Die Zahlen in den Ringen im Schaltbild geben die Nummernbezeichnung der Kontakte an, Die Standleuchten (136) sind

in den Scheinwerfern eingeschlossen.



b
- L.
Abb. 13: Anschluss der Verbraucher an Schmelzeinsitze: -
1. Signalhorn, Deckenleuchte, Montagelampensteckdose, a "‘" ) '.
-Wagenheizung, Bremsleuchtung v {
2. Scheibénwischer, Oldruck, Lade- und Blinkeranzeige- é‘}, '.
lampen, Blinker, Kraftstoffmesser. f .-
*3. ‘Rechte SchluBllcuchte, [nstrumentenbeleuchtung, E‘ T
Nebelscheinwerfer, b (
= - . 57 St
4. Linke ‘SchluBleuchte, Standleuchien, Kennzeichen- P ; -
beleuchtung, A

ELEKTRISCHE ANLAGE 17

Der Ziindschalter mit einer Schaltstellung ist am Instrumentenbrett angeordnet. Nach Einstecken
und -Rechtsdrehen des Schliissels ist die Ziindung eingeschaltet.

er Schaltkasten fiir Lichtumschaltung ist mit zwei Schaltstellungen versehen. Durch Herauszichen des
Zugknopfs wird das Licht emgc\chalu t.

Nach dem Herausziehen des Lugknoph in dic erste Stellung werden die Standleuchten und nach dem
Herausziehen des Zugknopfs in dic zweite Stellung wird das Fernlicht eingeschaltet. (Das Abblenden er-
folgt durch den FuBabblendschalter),

Der FuBabeenda-hn!ter izt am Pedalboden angeordnet.

o

5.- Abblendlicht.
6. Fernlicht, Fernlichtanzeige.

Gli_iillampenverzcichnis

Asymmetrische Scheinwerfer (mit 2 Leuchtkdrpern) 45/40 W Fuff P45t
Symmetrische Scheinwerfer (mit 2 Leuchtkérpern) 35/35 W FulL Ba 204d
Begrenzungsleuchten 15 W FuB Ba9s
Blinkleuchten - SchluBleuchten (mit 2 Leucht-

korpern) 20/5 W Fu BaY154d
Blinkleuchten vorn. 1I5W Fufl Bal5s
BremsschluB8leuchten (STOP) 20 Fufl Bal5s
Kennzeichenbeleuchtung 5W FuB Bal5s
Deckenleuchte 5W Fuf Bal5s
Instrumentenbeleuchtung 1.5 W Ful Ba9s
Bemerkung: Alle Glihlampen fiir 12 V Spannung

[ ]




Das Werkstittenhandbuch war urspriinglich fiir die
Kraftwagen S 440 sowie S 445 bestimmt und wurde
spiter auf die Typen S450, Felicia, Octavia und Octa-
via Super erweitert. Die meisten Angaben sind jedoch
mit Riicksicht auf die Ahnlichkeit der Organe sowie
auf das Entwicklungssystem der Skoda-Wagen gleich
(siehe grundsatzliche Unlerscheidungsmerkmale der
Kraftwagen in der Einleitung). Wenn also die ange-
fithrten Angaben mit keiner besonderen Wagentypen-
bezeichnung versehen sind, gelten sie fiir alle in die-
sem Buch angefithrten Wagentypen Skoda, d. h.
S 440, S 445, S 450, Felicia, Octavia und Octavia
Super.

Mit Riicksicht auf die stiindig fortschreitende Ent-
wicklung ist besonders vom Gesichtspunkt der
Gruppenzusammenselzungen mit dem angefithrien
Text auch der zu dem zugehérigen Wagen heraus-
gegebene Ersatzteilkatalog (Motornummer) zu be-

niitzen.
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500 KM
{310 MLES)

1500 kM
(938 MILES)

2000-2500 KM
1243~1553 MLES)

A

4$000-5000 KM
(%486-3124 MILES)

10000-12000 KM
6215 - 458 MLES)

15000 kM

9322 MLES
20
{24

000 kKM
30 MLES)

)

50000 kM
(31070 MILES)
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SCHMIERUNG
UBERSICHT DER SCHMIERSTELLEN

Nummer Kennzeich-

Zeitpunkt laut Sehmierstelle nung des
Schmier- ‘ Schmiermittels
plan
20 Motor - Kontrolle und Nachfillung A
tiglich 19 Kiihler — Kontrolle und Nachfiilllung -
29 Kraftstoffbehilter — Kontrolle und Nachfiillung -
nach jeweils 18 Wasserpumpe — durch Drehen der Staufferbiichse um
500 km 1 Umdrehung schmieren G
5 Schaltwerk, - durch dicin der Lenksiule angebrachte
Bohrung schmieren A
10 Bremsfliissigkeitsbehilter - Kontrolle und Nachfiillung c
nach jeweils 12 Achsschenkelbolzen der vorderen Halbachsen - durch-
1500 km schmieren B
15 Kugelzapfen der Lenkanlage einschlieflich des Iilfs-
lenkhebels - durchschmieren B
8 Lager der FuBBhebelwelle — durchschmieren B
9 Seilfithrung der Handbremse — durchschmieren B
1 Lager der Hinterradnaben - durchschmieren B
28 Bolzen des Ubertragungshebels der Handbremse —
durchschmieren . B
20 Im Winter regelmiaBiger Olwechsel im Motor und
21 - Waschen der Olfiltereinlage A
22 Luftfiltereinlage ~ waschen und einélen A
24 Kupplungsausriicklager — schmieren A
nach jeweils 20 RegelmiiBiger Olwechsel im Motor und
2000 bis 21 Reinigung der Olfiltereinlage A
2500 km 7 Zugstange am Handgriff der Handbremse — schmieren £
11 Ziindverteiler — schmieren A
16 Vordere Schwingungsdampfer — nachfiillen b
17 Lenkgehiuse - nachfiillen B
25 Wechselgetriebe - nachfiillen B
30 Hinterachstricbwerk — nachfiillen B
27 Gerillter Ansatz der Verbindungswelle — schmieren A
- Seilzugfithrung des elektrischen Anlassers und des
Startvergasers — schmieren A
Nach jeweils -~ 3,14 Vordere und hintere Wagenfeder — nach Entlastung
4000 bis schmieren A
5000 km 13 - Lager der Vorderradnaben - durchschmieren F
17 Olwechsel im Lenkgehiuse B
25 Olwechsel im Wechselgetriebe B
30 Olwechsel im Hinterachstriebwerk B
Nach jeweils 6 Biegsame Welle des Geschwindigkeitsmessers — durch-
10.000 bis schmieren A
12.000 km 2 Teleskopische Schwingungsdampfer der Hinterachse —
Kontrolle und Nachfiillung D
4 Bowdenzug der Handbremse — durchschmieren A
21 Olfiltercinlage — erste Auswechslung -
- Fensterkurbelwerke — nach Ausbau der Tapezierung .
schmieren ‘ E
- Scharniere und Verschliisse der Motorhaube und des
Gepickraumdeckels — durchschmieren A
- Tiirscharniere, Schlofiriegel — schmieren A
- Fihrungsnuten der herablaBbaren Fenster - durch-
schmieren H
Nach jeweils 21 Olfiltereinlage ~ regelmiBige Auswechslung -

15.000 kmn




SCHMIERUNG 3

Nummer Kennzeich-
Zeitpunkt laut Schmierstelle nung des
Schmier- Schmiermittels
plan

Nach jeweils 3,14 Vordere und hintere Wagenfeder — zerlegen und durch-

20.000 km schmieren 1
23 Lager der Lichtmaschine, des Ziindverteilers und des
elektrischen Anlassers — durchschmieren A
Nach jeweils 26 Gelenke der Verbindungswelle - zerlegen und durch-
50.000 km schmieren F

(Bei jedem Ausbau der Hinterachse zu schmieren).

EMPFOHLENE SCHMIERMITTEL

Kenn- )
zeichnung Olsorte
laut Uber- Mobileil SAE Castrol Shell
sicht der
Schmie-
rung
Die erstgenannte Olsorte gilt fiir den Sommer, die zweite fiir den Winter
A AF 40 W XXL iiber 30° C: ‘
Arctic 20 W Castrolite X-100 Motor Oil 40
oder 20 W/40
0° C bis 30° C:
X-100 Motor Oil 30
oder 10 W/30
-20° C bis 0° C:
X-100 Motor Oil
20/20 W oder
10 W/30
unter -20° C:
X-100 Motor Oil 10 W
oder 10 W/30
B EB 140 HIPRESS Spirax 140 E. P.
EBW 90 HYPOY Spirax 90 E. P.
C Brake Fluid Lock- Castraulic Brake
heed No 5 7 - Fluid Donax B
D Shock Absorber Oil - Castrol Shockol Donax A1
E Mobilgrease No 2 - Castrolease CL Retinax A
F Mobilgrease No 5 - Castrolease WB
HMP Grease Retinax A
G Mobilgrease No 6 - Castrolease WB Retinax A
H Rindstalg oder Seife Retinax K
1 Gargoyle Graphite
Grease No 3 - All Purpose Grease Donax P
J AF - XXL Retinax A




4 SCHMIERUNG

Bei Einfahren des Fahrzeuges und nach einer Ganeralreparatur wird das Ol schneller verunreinigt..

weshalb ein haufgerer Olwechsel vorgenommme:n worl:n muf
erprobten Zeitabschnitte fiir den Olwechsel angefiihrt:

Im Motor: 1. Olwechsel nach Zuriicklegung von 500 km
2. Olwechsel nach Zuriicklegung weiterer 1000 kmn
3. Olwechsel nach Zuriicklegung weiterer 1500 km

Im Wechselgetriebe. im Hinterachstriebwerk und im Lenkgehiiuse:

1. Olwechsel nach Zuriicklegung von 500 km
2. Olwechsel nach Zuriicklegung weiterer 1000 km.

Olwechsel bei normalem Betrieb:

Iin Motor: Im Winter nach Zuriicklegung von jeweils 1500 km

. Nachstehend werden die praktisch:

Im Sommer nach Zuriicklegung von jeweils 2000 bis 2500 km

Im Wechselgetriebe, im Hinterachstriebwerk und im Lenkgehiiuse:

Nach Zuriicklegung von jeweils 4000 bis 5000 km.

(J
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6 SCHMIERUNG
UBERSICHTSPLAN DER SCHMIERUNG UND DER INSTANDHALTUNG
(Olfiillmengen - siche ,,Technische Angaben‘ Teil N)
1 Kontrolle und Nachfiillen des Ols im Motor A
2 Kontrolle und Nachfiillen des Wassers im Kiihler —
Tiglich 3 Kontrolle und Nachfiillen der Bremsfliissigkeit c
4 Nachfiillen des Kraftstoffs —
5 Kontrolle des Luftreifendrucks
nach je 500 km 6 Oberer und unterer Schmierkopf des Achsschenkelbolzens E
und der Verstellexzenter des Radsturzes
7 Schmierképfe der Lenkkugelzapfen B
8 Schmierkopf des Lagers des Lenkstockhebels B
nach je 1000 km 9 Staufferbiichse der Wasserpumpe G
10 Lager der FuBhchelwellen E
11 Hebelbolzen der Handbremse E
12 Lager der Lenksiiule A
(Winteral)
nach je 2000 km 13 Olwechsel im Motor A
14 Reinigung der Olfiltereinlage —
15 Reinigung und Benetzung der Luftfiltereinlage A
16  Ausriicklager der Kupplung A
17 Kontrolle und Nachfiillen des Ols im Getriebekasten B
18 Kontrolle und Nachfiillen des Ols im Ausgleichgetriebe- :
gehiuse . ‘ B
19 Zugstangenfiihrung der Handbremse B
20.  Rollenbolzen der Handbremse A
nach je 6000 km 21 Olwechsel im Lenkgetriebegehiuse B
Wintersl
22 Olwechsel im Getriebekasten B
23 Olwechsel im Ausgleichgetriebegehiuse B
24 Ersetzung der Olfiltereinlage —
25 Kontrolle des Olstands in den StoBdidmpfern D
26 Vorderradnaben F
- 27 Hinterradnaben F
28 Ziindverteiler A
29 Riickwartige Blattfeder A
- Petroleum
30 Bowdenzug der Startvorrichtung und des elektrischen
Anlassers A
— Fiithrungsleisten der Fensterscheiben H
— Fensterkurbel E
— Scharniere der Tiiren. Schlielkeile der Tiirschlésser, Schar-
niere und Verschliisse der Motorhaube und des Koffer-
raumdeckels :
nach je 10 000 km 31 Biegsame Welle des Geschwindigkeitsmessers A
32 Bowdenziige der Handbremse A
33 Nutenstummel der Gelenkwelle A
nach je 20 000 km 34 Lichtmaschinenlager F
35 Anlasserlager A
Wintersl
36 Durchschmieren der riickwirtigen Blattfeder 1
— Ziindkerzenwechsel —
nach je 50 000 km 37 Lager der Gelenkwelle




Das Werkstittenhandbuch war urspriinglich fiir die
Kraftwagen 5 440 sowie S 445 bestimmt und wurde
spiter auf die Typen S450, Felicia, Octavia und Octa-
via Super erweitert. Die meisten Angaben sind jedoch
. mit Riicksicht auf die Ahnlichkeit der Organe sowie
auf das Entwicklungssystem der Skoda-Wagen gleich
(siehe grundsiitzliche Unterscheidungsmerkmale der
Kraftwagen in der Einleitung). Wenn also die ange-
fithrien Angaben mit keiner besonderen Wagentypen-
bezeichnung versehen sind, gelten sie fiir alle in die-
sem Buch angefiihrten Wagentypen Skoda, d. h.
S 440, S 445, § 450, Felicia, Octavia und Octavia
Super.

Mit Riicksicht auf die stindig fortschreitende Ent-
wicklung ist besonders vom Gesichtspunkt der
Gruppenzusammenselzungen mit dem angefiihrten
Text auch der zu dem iugehbrigen Wagen heraus-
gegebene Ersatzteilkatalog (Motornummer) zu be-

niitzen,



VERZEICHNISDES WERKZEUGS

Seite

Verzeichnis der Spe_zialwerkzeuge 1 — 4



MONTAGEWERKZEUGE
Inhalt: '3 Seite

Verzeichnis der Spezialwerkzeuge 1und 2



MONTAGEWERKZEUGE

Verzeichnis der Spezialwerkzeuge fiir Reparaturwerkstiitten.

Gruppe

Bezeichnung Benennung
Ab Oca 3019  Treibdorn fiir Zylinderlaufhiichsen
Ab Oca 3020  Treibdorn fiir Zylinderlaufbiichsen
Ac Eca 797 Kolbenringzange
Ab Oma 3014  Gerit zum Messen von Pleuelstangen
Ac Eca 865 Ausgradevorrichtung fiir Pleuelstangen
Ac Eca 738 Dorn zum Heraustreiben des Kolbenbolzens
Ac Eca 739 Dorn zum Eintreiben des Kolbenbolzens
Ab Oca 3003  Montagestiinder fiir Motor und Wechselgetriebe
Ab O¢a 3327  Halter fiir Zylinderlaufbiichsen
Ac Eca 796 Aufziehvorrichtung des Nockenwellenkettenrades
Ab Oca 1101  Abziehvorrichtung des Kurbelwellenkettenrades
Ab Oca 1111  Abziehvorrichtung des Nockenwellenkettenrades
Ac Oca 1423 Zentriervorrichtung der Kurbelgehiusestirnwand
Ab Oca 1129  Hebel zur Montage der Ventilfedern Motor
Ac Oca 1463 Auswuchtungsdorn fiir den Liifter
Ab Oca 3190  Sperrklinke zur Sicherung des Schwungrades
Ac Eca 723 Dorn zum Eintreiben des Lagers in die Kurbelwelle
Ac Eca 722 Abziehvorrichtung des Lagers von Kurbelwelle
Ab Ema 3115  Torsionsschliissel
Ac Oca 180 Gerit zum Ausdrehen der Lager
Ac Oma 903 Stinder zur Einstellung der Messer
Ac Ema 2726  MeBadapter fiir Ac Oma 903
Ac Etn Messer zum Geridt Ac Oca 180
Ab Oca 3197 Gerit fir Ein- und Ausbau der Kupplung § Kupplung
Ab Oca 1100  Zentrierdorn fiir dic Kupplung —
Ac Eca 721 Hilfsdorn
Ac Oca 436 Gerit zur Blockierung der Gleichlaufvorrichtung
Ab Oca 3133  Dorn zum Eintreiben der Lager Wechsel-
Ac Eea 790 Abziehvorrichtung fiir die Lager getriebe
Ac Eca 788 Schliissel fiir den VerschluBl des riickwirtigen
Deckels
Ac Eca 659 Abziehvorrichtung fiir die verschiebbare Nabe
Ac Oca 434 Einstellschablone fiir die Schaltgabeln
Ac Eca 725 Dorn zur Einstellung des Ritzels
Ac Oma 985 MeBgerit zur Einstellung des Ritzels
Ac Ema 3839  Einstellehre zu Ac Oma 985
Ac Ema 2352 MeBgeriat zur Einstellung des Ritzels
Ac Ema 2477 Einstellehre za Ac Ema 2352 Hinter-
Ab Oca 3308  Treibdorn fiir das zusammengebaute Ritzel achse
Ac Eca 825 Abziehvorrichtung fiir das Ritzel aus dem Gehiuse
Ac Oca 1426 Abziehvorrichtung fiir die Lagerbiichse
Ac Eca 681 Hakenschliissel, rechts abgebogen
Ac Eca 682 Hakenschliissel, links abgebogen
Ac Eca 683 Hakenscehliissel, gerade

Ab Oca 3012
Ab Oca 3022
Ac Oca 1477
Ab Oca 3180

Abziehvorricatung der elastischen Buchsen
Aufzichvorrichtung der elastischen Buehsen
Geriit zur Sicherung des Ausgleichgetriebes
Federhalter der Radbremszylinder



MONTAGEWERKZEUGE

Bezeichnung Benennung Gruppe
Ab Oca 1134 Zentriertrommel fiir die Bremsbacken Hinter-
Ac Oca 1428 Federspannvorrichtung ackhse
Ac Eca 427 Schliissel mit Kerben
Ab Oca 3018 Naben-Abziehvorrichtung
Ac Eca 851 Abzichvorrichtung fiir Nabendeckel
Ac Eca 777 Schliissel fiir den oberen Stellring
Ac Eca 778 Schliissel fiir den unteren Stellring
Ac Eca 829 Abziehvorrichtung fiir den Hauptlenkhebel
Ac Eca 845 Abziehvorrichtung fiir Kugelzapfen Lenk-
Ac Eca 798 Lenkrad-Abziehvorrichtung anlage
Ab Oca 3021 Abziehvorrichtung fiir den Signalhorn-Kontaktring
Ac Oma 1114  MefBgerat fiir die Vorderradvorspur
Ac Eca 826 Wendeisen fiir Schliissel 14 Verschie-
Ac Eca 827 Wendeisen fiir Schliissel 17 denes
Ac Eca 896 Schliissel zur oberen Mutter des Anlassers
Ac Eca 897 Schliissel zur unteren Mutter des Anlassers
Ac Eca 982 Gerdt zum FEinfiigen der Dichtungseinlagen



YERZEICHNIS DES WERKZEUGS

b

VERZEICHNIS DES WERKZEUGS FUR
REPARATURWERKSTATTEN

Neue

Alte

(Ab Oca 3133)

Bezeichnung Bezeichnung Benennung t Gruppe
MP 1-01 Ab Oca 3003 Spannplatte fiir Motor
MP 1-02 — Abziehvorrichtung fiir Zylinderlaufbiichsen
MP 1-03 Ac Eca 738 Austreibdorn fiir Kolbenbolzen
MP 1-04 Ab Oma 3014 | Kontrollgerit fiir Pleuelstangen
MP 1-05 Ac Eea 865 Ausrichtvorrichtung fiir Pleuelstangen
MP 1-06 Ac Eca 7196 Autziehvorrichtung fiir Kettenrad
MP 1-07 Ac Oca 1423 Zentriervorrichtung fiir Kurbelgehiusestirn
MP 1-08 Ac Oca 1463 Auswuclitsdorn des Liifters
MP 1-09 Ab Oca 3190 Sperrklinke fiir die Sicherung des Schwungrads
MP 1-10 Ac Eca 723 Treibdorn fiir Kurbelwellenlager
MP 1-11 Ac Eca 722 Abzieher des Kurbelwellenlager
MP 1-12 Ac Eca 880 Abzieher des Schaufelrads der Wasserpumpe
MP 1-13 — Abzieher des Wellenrings der Wasserpumpe
MP 1-14 Ab Oca 1136 Dorn zum Aufsetzen der Sicherungen =
MP 1-15 Ac Oca 1341 Hebel zur Ventilfedermontage ?
(Ab Oca 1129) =
MP 1-16 Ac Eca 897 Schliissel fiir den Anlasser (fiir die obere Mutter- :
lingerer) =
MP 1-7 Ac FEeca 896 Schlissel (ir den Anlasser (fiir die untere Mutter-
kiirzerer)
- Ab Oca 3019 Austreibvorrichtung fiir Zylinderlaufbiichsen
- Ab Oca 3020 Austreibvorrichtung fiir Zylinderlaufbiichsen
- Ac Eca 797 Zange fiir Kolbenringe
- Ac Eca 739 Treibdorn fiir Kolbenbolzen
- Ab Oca 3327 Zylinderlautbiichsen-Halter
- Ab Oca 1111 Abzieher fitir Nockenwellenkettenrad
- Ab Oca 1101 Abzicher fiir Kurbelwellenkettenrad
- Ac Oca 180 Geriit zum Ausdrehen der Lager
- Ac Oma 903 Stinder zur Drebzeugeinstellung
- Ac Ema 2726 | Einstellmesslehre fiir Ac Oma 903
- Ac Etn Drehzeug zum Gerit Ac Oca 180
- Ab Oca 3197 Gerit zur Montage und Demontage der Kupplung Kupplung
MP 2-01 Ab Oca 1100 Zentrierdorn fiir Kupplung
MP 3-01 Ab Oca 3003 Spannplatte fiir Getriebekasten 1
MP 3-02 Ac Eca 721 Hilfsdorn
MP 3-03 Ac Oca 436 Blockierung der Synchronisierung Getriebe
MP 3-04 Ac Eca 1013 Treibvorrichtung fiir das Lager




VERZEICHNIS DES WERKZEUGS
Neue Alte
Bez:izll:nung Bezeicl';mung Benennung Gruppe
MP 3-05 Ac Eca 790 Abzieher fiir das Lager
MP 3-06 Ac Eca 788 Schliissel zum riickwiirtigen Deckelverschluss
MP 3-07 Ac Eca 659 Abzieher fiir Schiebenabe
MP 3-08 Ac Oca 434 Einstellschablone der Schaltgabel
MP 3-09 Ac Eca 945 Zentrierdorn fiir die Nutenwelle
MP 5-01 Ab Oca 3003 -| Spannplatte fiir Hinterachse
MP 5-02 Ac Eca 725 Dorn zur Ritzeleinstellung
MP 5-03 Ac Oma 985 MeBgerit zur Ritzeleinstellung
MP 5-04 Ac Ema 3839 | Einstellehre zum Oma 985
MP 5-06 Ac Eca 1014 Treibvorrichtung fiir Ritzel
MP 5-07 Ac Eca 825 Abzieher fiir Ritzel
MP 5-08 Ac Eca 749 Treibvorrichtung fiir Lageraussenring
MP 5-09 Ac Eca 879 Treibvorrichtung fiir Lagerinnenring
MP 5-10 Ac Eca 878 Treibvorrichtung fiir Lagerbiichse
MP 5-11 Ac Eca 950 Abzieher fiir Lagerbiichse
(Ac Oca 1426) Hinterachse

MP 5-12 Ac Eca 681 Hakenschliissel - rechts gebogen
MP 5-13 Ac Eca 682 Hakenschliissel - links gebogen
MP 5-14 Ac Eca 683 Hakenschliissel - gerade
MP 5-15 Ac Eca 851 Abzieher fiir Nabendeckel
MP 5-16 Ab Oca 3018 Abzieher fiir Nabe
MP 5-18 Ab Oca 1477 Sicherung fiir Ausgleichgetriebe
MP 5-19 Ac Eca 427 Kerbschliissel

— Ab Oca 3186 Federhalter fiir Bremszylinder

— Ab Oca 1134 Trommel fiir Bremsbackenzentrierung

— Ac Oca 1428 Federspannvorrichtung
MP 6-01 — Spannplatte fiir Vorderachse
MP 6-02 — Gerit zur Montage der Spiralfeder
MP 6-03 — Abzieher fiir Achsschenkelbolzen
MP 6-04 Ac Oma 1114 | Vorspurmessgerit Vorderach
MP 6-05 — Abzieher fiir Federbolzen und Querlenker orderachise
MP 6-06 — Radsturzmessgerit
MP 6-07 — Treibvorrichtung fiir Radnabenverschlu
MP 6-08 — Abzieher fiir Radnabenversehlufl
MP 7-01 Ac Eca 777 Schliissel zum oberen Stellring
MP 7-02 Ac Eca 778 Schliissel zum unteren Stellring
MP 7-03 Ac Eca 845 Abzieher fiir Kugelzapfen
MP 7-04 Ac Eca 829 Abzieher fiir Lenkstockhebel
MP 7-05 — Abzieher fiir Lenkstockhebel Lenkung
MP 7-06 — Abzieher fiir Ubersetzungshebel
MP 7-07 Ac Eca 798 Abzieher fiir Lenkrad
MP 7-08 — Abzieher fiir Lenkrad

— Ab Oca 3021 Abzieher fiir Lenkradring
MP 8-01 Ac Eca 982 Vorrichtung zum Einsetzten der Abdichtungseinlage Aufbau
MP-9-01 Ab Oca 3003 Stinder fiir die Montage verschiedener Organe
MP 9-02 — Fahrgestell des Standers MP 9-01 Verschied
MP 9-03 Ac Ecm . Momentschliissel erschiedenes

(Ab Ema 3115)

Die Beschreibung der Arbeit mit dem angefiihrten Werkzeug ist immer in der entsprechenden Gruppe der
vorherangefiithrten Kapitel zu finden.




Das Werkstédttenhandbuch war urspriinglich fiir die
Kraftwagen S 440 sowie S 445 bestimmt und wurde
spiter auf die Typen S 450, Felicia, Octavia und Octa-
via Super erweitert. Die meisten Angaben sind jedoch
mit Riicksicht aul die Ahnlichkeit der Organe sowie
auf das Entwicklungssystem der Skoda-Wagen gleich
(siche grundsiitzliche Unterscheidungsmerkmale der
Kraftwagen in der Einleitung). Wenn also die ange-
fithrten Angaben mit keiner besonderen Wagentypen-
bezeichnung versehen sind, gelten sie fiir alle in die-
sem Buch angefiihrten Wagentypen Skoda, d. h.
S 440, § 445, S 450, Felicia, Octavia und Octavia
Super.

Mit Riicksicht auf die stiindig fortschreitende Ent-
wicklung ist besonders vom Gesichtspunkt der
Gruppenzusammensetzungen mit dem angefiihrten
Text auch der zu dem zugehdrigen Wagen heraus-
gegebene Ersatzteilkatalog (Motornummer) zu be-

niitzen.
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Der Aufbau des SKODA 440 und 445-Wagens ist eine pontonférmige, geschlossene, zweitiirige Ganzmetall-
karosserie, deren schalenférmige Konstruktion aus Preflstiicken aus Spezialstahiblech von 0,8 bis 1 mm Stirke
zusammengeschweift ist. Der Aufbaurahmen besteht aus geschlossenen Profilen, die aus Blechen von 1,5
bis 3 mm gepreBt sind. Das Zusammenschweilen der Karosserie aus einzelnen kleineren Teilen ist schr
vorteilhaft, namentlich bei Instandsetzungen nach verschiedenen kleineren Verkehrsunfillen. In derartigen
Fillen miissen nicht ganze groBle kostspielige Teile ausgewechselt werden, es geniigt vielmehr, ¢inen ver-
hiltnismiBig kleinen Teil herauszuschneiden und durch EinschweiBen eines neuen Teiles zu ersetzen.

Der Innenraum der Karosserie ist derart bemessen, dafl er vier erwachsenen Personen groBtmogliche
Bequemlichkeit bietet. Die Vordersitze und die Fondsitze sind fiir je zwei erwachsene Personen bestimmt.
Die Sitze haben ungeteilte Pélster, ihre Riickenlehnen sind vorne zweiteilig, riickwirts ungeteilt.

Der Vordersitz ist verschiebbar. Dic Riickenlehnen der Vordersitze sind umklappbar. ihre Neigung kann un-
abhiingig eingestellt werden.

Der Eingang in den Fahrgastraum erfolgt an beiden Seiten des Wagens zu den Vordersitzen jeweils durch
eine der Tiiren. zum Fondsitz nach Umklappen der Riickenlehne des Vordersitzes. ’
Die kastenformig gebauten Tiiren sind mit Innenscharnieren an der vorderen Kante des Tiirrahmens auf-
gehiingt. Die dauBerste Offnung der Tiir wird durch einen Anschlag begrenzt.

Tapezierung:

Die Sitze sind mit Spiralstahlfedern, einem elastischen Stahlgeflecht, GummiroBhaar und Watteeinlagen
weich tapeziert. Die Sitze sind mit Kunstleder und Stoff bezogen.

Die FuBbsden im Raum beider Sitze sind mit abnehmbaren Gummiteppichen belegt. Der im FuBboden be-
findliche Tunnel fiir das Mitteltragrohr und der Quertriger unter dem Fondsitz sind mit einem Textil-
teppich belegt.

Die Tiirfiillungen und Seitenwandfiillungen bestehen aus gehiirtetem Papier. das mit Stoff und Kunstleder
bezogen ist. Die Decke ist mit Stofl, die Ablageplattform mit Kunstleder bezogen. Im Gepiickraum ist
der FuBBboden mit Gummiteppichen belegt. *

Die Bezugstoffe bestehen aus Wollstoff und Silon, der Bezugstofl der Decke aus Wollstofl, das Kunst-
leder aus Polyvinylchlorid (PVYC).

Verglasung:

Alle Fenster sind mit farblosen, gehiirteten Sicherheits-Quarzglasscheiben versehen. Das Frontfenster
und das Heckfenster sind sphiirisch und von ibereinstimmender Abmessung. Das Frontfenster ist aus
Spiegelglas. Die Glasscheiben der beiden Tiirfenster sind voll versenkbar. die Liiftungsfenster sind auf-
klappbar, die iibrigen Fenster mit festen Glasscheiben versehen.

Abdichtung:

Die Tiiren sind gegen Eindringen von Wasser und Staub durch zwei Einlagen aus Profilgummi abgedichtet.
Die versenkbaren Glasscheiben der Tiirfenster sind mit einer mit Duvetin bezogenen Gummifithrung ver-
sehen. Die Liiftungsfenster und die Glasscheiben der festen Fenster sind in Profilgummieinlagen gelagert.
Der Deckel des Gepidckraumes ist durch cine Profilgummieinlage abgedichtet.

Der Deckel iiber dem Wechselgetriehe, die Lampen, die Deckel an den zur Instandhaltung dienenden Off-
nungen, die Durchgangslécher der 1'uBhebel, des Filllstutzens am Kraftstoffbehilter und der elektrischen
Leitungskabel sind durch Profilgummieinlagen. Gummitiillen oder aufvulkanisierten Gummi abgedichtet.

Liiftung:

Fiir zugluftfreie Liiftung sorgen die dreicckigen aufklappbaren Fenster in den Tiiren und die herablaB-
baren Glasscheiben der Tiirfenster.

Heizung:

Die Heizanlage ist eine Warmwasserheizung mit Frischluftzufithrung. Ein Teil der Warmluft wird
an die Frountfensterscheibe geleitet. Die Sperrung des Warmwasserzuflusses erfolgt durch das unter
der Motorhaube am Gehiuse des Wirmereglers angebrachte Ventil.

>

Geriiusch- und Wiirmeisolierung:

Die Prefistiicke sind derart geformt, daB sie gegen Schwingungen widerstandsfihig sind: sie sind zum Teil
mit Versteifungssicken und mit aufgespritztem Dampfungsstoff versehen. Der Fahrgastraum ist ferner
durch eine Schichte von Filz und Kalmuck gerduschisoliert. An der Querwand wird aullerdem noch
ein Kunstlederbezug verwendet.

An den Tirsiulen des Aufbaues sind Gummifithrungen angebracht, die Gerdusche an den Tiiren verhindern.
Die Motorhaube ist an Gummipuffern abgestiitzt.

Simtliche Gummiteile dienen zur Abdichtung und verhindern gleichzeitig cine Gerduschentwicklung der
abgedichteten Aufbauteile.
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Lackierung: ' '

Der Aufbauist mit synthetischem Autex S 2016-Lack gespritzt. der bei einer Temperatur von 130°bis 135° G
eingebrannt wird. :

Allgemein werden laufend nachstehend angefiihrte. Lacke verwendet:

Nummer der Farbschattierung Farbe
9 bordorot
10 A schwarz
11 hellbeige
16 hellgrau
17 titrkisgriin
18 ‘ hellblau
36 hellgriin (gelblich)
37 dunkelgriin
39 braun
41 dunkel graublau

Die vorstehende Lacktabelle ist nur als informativ anzusehen. da sich das Lieferwerk vorbehilt, seine
" Farbenauswahl jederzeit zu ergiénzen, zu dndern oder einzuschrinken - je nach den jeweiligen Material-
und Liefermbglichkeiten. ‘

Der Vorteil der Verwendung von gebrannten synthetischen Lacken besteht darin, dall sic Witterungs-
einfliissen nicht unterliegen und keinerlei fachgemiBer und regelmiBiger Instandhaltung bediirfen. Bereits
nach dem Aufspritzen und Einbrennen wird ein hoher Glanz ohne Verwendung einer Polierpaste erzielt..

Richtige Wartung der Lackicrung:

Staub und Kot wische man niemals nur mit einem nassen Schwamm ohne Wasserstrahl ab, da die scharfen
Staubkérner den Lack bekratzen.

Es empfichlt sich, die lackierten Flachen durch geradliniges und gleichmifiges Bestreichen, niemals durch
drehende Bewegungen zu waschen und trockenzuwischen.,

Das Fahrgestell und der. Unterteil des Aufbaues wird mit Wasserstrahl saubergespritzt, nach dem Trocknen
durchgesehen und abgescheuerte Stellen werden mit schnelltrocknendem Lack angestrichen.

Nach griindlichem Trockenwischen aller lackierteu Flachen der Karosserie mit Hilfe eines Wildleders wird
die Lackierung mittels eines weichen Lappens (Flanell) ohne Verwendung irgendeines Poliermittels blank-
poliert.

Von Zeit zu Zeit verwende man jedoch zur Auffrischung der Lackierung ein Poliermittel. Vor der
Anwendung ist das Poliermittel durch kriftiges Schiitteln zu mischeu.

Das Policrmittel wird sodann mit Hilfe eines sauberen weichen Lappens gleichmiiBig an den lackierten
Fldchen aufgetragen.

Es ist zweckmiBig. das Poliermittel jeweils nur an einer Fliche von ungefiihr 1/4 m? aufzutragen und die
betrefiende Fliache mittels eines neuen. sauberen, weichen und trockenen Lappens (Flanell) mit dem auf-
getragenen Poliermittel griindlich zu polieren.

In ahnlicher Weise werden dann allmihlich die jeweils benachbarten Flachen bebandelt, bis der komplette
Wagen blankpoliert ist.

Wenn der Glanz an bereits merklich matt gewordenen lackierten Flichen erneuert werden soll, wird an
Stelle eines fliissigen Poliermittels manchmal eine feine Polierpaste verwendet, die eine gewisse Schleif-
wirkung ausiibt. Nach Policrung mittels der Paste wird dann die Lackierung noch normal mittels fliissigen
Poliermittels auf Hochglanz gebracht.

Beseitigung von Fett- und Teerflecken:

Fett- und Teerflecken am lackizrt2a Aufbau kdnnen mit Petrolecum beseitigt werden. Die Entfernug
von Teer ist rechtzeitig vorzunghmen, da sonst nach der Bescitigung dunkle Flecken zuriickbleiben,
die nicht mchr entfernt werden konnen. '

Zur Beseitigung der Flecken wird ein in Petroleum getriinkter Lappen verwendet. Sodann muB die betref-
fende Stelle mittels eines weichen trockenen Lappens gereinigt und griindlich trockengewischt werden,
damit siimtliche Petroleumreste beseitigt werden, worauf noch eine Polierung mittels fliissigen Polier-
mittels’ vorgenommen wird.

-

Instandsetzung einer beschidigten Lackierung:

Der Arbeitsvorgang und die Weis: einer Instand:etzung der Lackierung ist von der Art des ver-

wendeten Lackes abhingig. Man halte sich daher an die vom Erzeuge: des Lackes herausgegebenen
Arbeitsvorgiinge und IHinweise.
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Instandhaltung der verchromten Aufbauteile:

Wir empfehlen, simtliche verchromten Teile des Wagens vorsichtig einmal monatlich schwach und gleich-
maBig mit einem Spezial-Konservierungswachs oder weiler Vaseline mit Hilfe eines weichen Lappens
{Flanell) zu bestreichen. *

Ta pezierung - Polsterung:
Gangbare Werkstoffe:

a) Deckenbezugstoff: Nummer Farbenschattierung
95 hellgrau
96 hellbeige
b) Bezugstoffe mit Silon, zweifirhig: ‘
Nummer Farbenschattierung
121 hellgrau - blau
122 hell-cremefarben - rot
123 hell-cremefarben - braun
124 hellgrau - tiirkisgriin
125 hellgrau — dunkelgrau
PVC-Kunstleder: Nummer Farbenschattierung
211 hellblau
212 hellgrau
213 hellrot
214 hellbeige
215 hellbraun
216 tiirkisgriin

Die Ausfithrung von Tapezierarbeiten ist im groflen und ganzen jedem Autotapezierer gelaufig und am GroB-
teil der gangbaren Kraftwagen die gleiche. Es eriibrigt sich daher, diese Arbeiten im Rahmen des vorlie-
genden Handbuches niher zu beschreiben.

Olstandkontrolle und Fiillung des Getrichegehiinses:

Um die Fiillstutzenschraube am Wechselgetriebe zugiinglich zu machen. wird der Deckel in der Verschalung
des Getriebegehiuses einfach zu sich herangezogen, wie die Abb. 12 zeigt.

Die Kontrolle und Olfiillung wird nach Herausschrauben des VerschluBpfropfens (sieche Abbildung 13)
an der rechten Seite des Getriebegehiiuses vorgenommen.

Olstandkontrolle und Fiillung der Hinterachse:

Der Zugang zum Fiillstutzen wird nach Abnahme des Deckels im Gepickraum ermoglicht. Der Deckel wird
dhnlich wie am Wechselgetriebe entsichert (siehe Abb. 14).

Der VerschluSpfropfen des Fiillstutzens wird mit Hilfe eines Steckschliissels herausgeschraubt. Der Ol-
stand wird mit Hilfe des Meflstabes gemessen. der mit dem Pfropfen ein Ganzstiick bildet.

Aus- und Einbau des versenkbaren Tiirfensters:

Bei Auswechslung des versenkbaren Tiirfensters miissen ausgebaut werden:

a) Die innere TiirschloBklinke (1), die innere Kurbel des Fensterkurbelwerkes (2), siche Abb. 15.
Klinke und Kurbel werden durch Lisen der in der Mitte angebrachten Schraube losgemacht. Die Zier-
schalen werden abgenommen.

b) Die tapezierte Tiirfiilllung wird nach Lésen der Schrauben unten und an den Seiten losgemacht und aus
der oberen Rinne entnommen, wie die Pfeile anzeigen. ,

<) Die Schrauben im Fensterkurbelwerk (1) losen, das Kurbelwerk entnehmen. Das Fenster in die untere
Ebene herabziehen. durch Losen der Leiste des Liiftungsfensters durch die Schraube (2) und Herunter-
driicken die Glasscheibe entnehmen (Abb. 16).

Das Einsetzen bzw. Herauszichen des versenkbaren Fensters erfolgt an der im mittleren Blech der Tiir

vorgesehenen Offnung.

Auswechslung der Glasscheibe des Klappfensters der Tiir:

Am Oberteil des Liiftungsfensters wird der Hohlniet beseitigt (abgeschliffen). worauf das Klappfenster
um 90° geschwenkt und herausgezogen wird.

Nach Ausbau des kompletten Liiftungsfensters werden die oberen und unteren Sicherungswinkelstiicke
gelést und die Glasscheibe herausgeschoben.

Aushau des dulleren Tiirschlosses mit der AnBenklinke:

1. Der Ausbau der tapezierten Tiirfiilllung und der inneren Klinke und Kurbel wird @hnlich wie bei Aus-
bau des herablaBbaren Fensters vorgenommen.
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Hauptteile der geschweifiten' und mit Beschliigen versehenen Karosserie, Abb. 1—10,
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Abb. 9 Dach des Aufbaues
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Abb. 11 Volist. Aufhau mit Beschligen

2, Am Innenschlol wird die Schraube, mit der die Zugstange der Falle des AuBenschlosses befestigt ist.
geldst, die Zugstange in der Tiir in Richtung nach unten geschwenkt und durch Herausschieben vom
Bolzen der Falle aus dem AuBlenschlof} losgemacht.

3. Nach Herausschieben der Zugstange wird die Schraube gelast. mit der dac Klinkensehild bcfcstigi ist.
4. Die Klinke wird ahnlich wie beim Offnen der Tiir ¢twas herausgezogen, worauf das Klinkenschild an

der Klinke abgezogen wird.

5. Man 1aBt die Klinke teilweise herausgezogen und lost dic Schraube, mit der das Schlofl an der Klinken-
briicke befestigt ist.

6. Im Seitenblech der Tiir werden die 4 Versenkschrauben geldst. wodurch das TiirschloB3 frei wird und
in Richtung zum Tiirinneren herausgeschoben werden kann.

Demontage der Aafbautiir:

Die Tiir wird durch Herausschruuben von 3 Schrauben obhen und 3 Schrauben unten (1) ausgebaut oder
zwecks leichterer Verpassung der Tiir durch Heraustreiben der Scharnierbolzen (2). Ferner wird der Off-
nungsbegrenzer der Tiir (3) durch Herausziehen des Splintes freigemacht (Abb. 17).

Die Einpassung der Tiir wird wie beim Ausbau durch Losen, Einstellen und Wiederfestziehen der Schrauben
vorgenommen.
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Abb, 13.

Verglasung des Frontfensters und des Heckfensters:
Die Glasscheiben kénnen bei Bruch oder nach ei-
nem Verkehrsunfall durch neue ersetzt werden, vor-
ausgesetzt. daB der Befestigungsrahmen der Glas-
scheibe unbeschiidigt ist.

Vorgang der Auswechslung:

1. Samtliche Reste der alten Dichtungseinlage
werden sauber beseitigt und die Kanten, wenn
erforderlich, ausgegradet.

2. Das Profilgummi wird an der Glasscheibe aufge-
zogen und in seine HuBlere Nut eine Schnur mit
glatter Oberfliche oder noch besser ein elasti-
sches elektrisches Leitungskabel von ungefihr
2 2,5-3 mm eingezogen (Abb. 18). Abb. 16. Ausbau de- Fensterkurbelwerkes
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Abb. 17. Ausbau der Tur Abb. 19, Andriicken des Frontfenzsters amn Aufbanrabhmen

3. Die derart vorbereitete Glasscheibe wird von auflen fest an der Fensterdffnung der Karoszerie ange-
driickt, worauf die Zunge der Gummidichtungseinlage durch allmihliches Herausziehen des Kabels
vom Wageninneren aus iiber die Kante der Fensteroffnung in der Karosserie gestiilpt wird (Abb. 19).
Das Uberstiilpen der Zunge ist im Detail besser aus Abb. 22 ersichtlich.

4. Die Sicherung und Abdichtung des Fensters gegen ein Herausdriicken aus dem Profilgummi wird
durch Einfiigen einer Distanzgummieinlage mit Hilfe des Geriites Ac Eca 982 laut Abb. 20 vorge-

nommen.
Wir empfehlen. nach der Sicherung das Fenster noch durch Einpressen eines fetten Lackes zwischen
Gummiprofil und Glasscheibe mit Hilfe einer geeigneten Pumpe besonders abzudichten (Abb. 21).
L - . . . . - - -
Die Verglasung der festen Seitenfenster erfolgt in gleicher Weise. nur mit dem Unterschied. daB die Glas-
scheiben vom lonern der Karosserie aus eingefiigt und angedriickt werden und die Zunge des Profilgummi-
von auflen umgestiilpt wird. Die Abbildung 22 zeigt das Uberstiilpen der Profilzunge im Detail.

Lagerung der Karosserie am Fahrgestell:

Die Karosseric ist am Fahrgestell an zehn Stellen befestigt. Die elastische Verbindung auf Gummui-
unterlagen veranschaulicht die Abbildung 23. Die Verbindung ..2'¢ zeigt die Belestigung des telesko-
pischen Stofidiimpfers.




Abb. 20. Einfiigen des Profilgummis nittels des Geriites Ac Eca 982

Abb. 22, Uberstilpen der Profilzunge im Detail
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AUFBAU DER PERSONENKRAFTWAGEN S 450
UND FELICIA

Der Wagen SKODA 450 und FELICIA hat eine offene, zweitiirige Ganzstahl-Pontonkarosseric mit leich-
tem Leinwand-Faltdach. Fiir den Karosseriebau wurde eine groflere Anzahl von Stanzteilen des Wagens
SKODA 440, bzw. OCTAVIA beniitzt.

Die Vordersitze haben einfache Polster, die Riicklehne ist zweiteilig und schrig kippbar. Beide Teile kénnen
unabhiingig voneinander eingestellt werden. Der Sitz ist verschiebbar. Die Sitze und Tiiren sind mit
Kunstleder tapeziert. Die hinteren Sitze sind als eine Notsitzbank durchgefiihrt.

"

Demontage und Montage der Kiihlermaske

Die Kiihlermaske wird durch Herausnehmen von 5 inneren (Bez. 1) und 2 duBeren (Bez. 2) Schrauben
demontiert, siche Abb. 25. Der Kiihlermaskenrahmen mit Gitter kann nach Losen von Befestigungs-
schrauben an der inneren Seite der Maske herausgenommen werden.

Demontage und Montage des Instrumentenbrettes

1) Durch Herausnehmen der Schrauben (A) an der inneren Seite des Bretts (Abb. 2b) wird dieses frei
und nach dessen Abkippen werden dic eingeschalteten Instrumente leicht zuginglich.

Der rechte Teil des Bretts einschl. des Handschuhkastens kann dureh Lésen der diufleren Schraube in
der rechten Ecke des Bretts sowie der Schrauben (C) von der inneren Seite herausgenommen werden.
Die Demontage des linken Teils der Tafel wird durch Lésen der diuBBeren Schraube in der linken Ecke
und der inneren Schraube der rechten Seite der TMiilllung durchgefiihrt. Dadurch erreicht man Zugang
zu den Kabelverbindungen des Verteilungs- (S 450), bzw. Ziindschaltkastens (FELICIA).

2) Die Demontage der Schalter wird so durchgefithrt, dafl man die Schutzmutter (B) des Blinklichtschal-
ters abschraubt und den ganzen Halter samt dem Schalter unter das Armaturenbrett hinausschiebt.

Abb. 25: Demontage der Kiihlermaske Abb. 26: Demontage des Instrumentenbretts
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Abb. 27: Demontage der Klinken und der Tiirtapezierung Abb. 28: Entfernen des Fensterkurbelwerkes

Montage und Demontage der versenkbaren Tiirscheibe.

1)

2)
3)

)

5)

Die inneren Klinken des Tiirschlosses und des Fensterkurbelwerkes werden durch Losen der Schrauben

in der Klinkenmitte nach Abb. 27 freigemacht und die Deckschalen heruntergenommen.

Die Tapezierung wird aus der oberen Rinne nach Lésen aller Schrauben am Umfang und nach Abheben
des unteren Teils herausgenommen und nach unten herausgezogen.

Nachdem die Schrauben, welche das Fensterkurbelwerk halten, gelost werden, kann dieses leicht und
vorsichtig aus den Fithrungsnuten des Fensterrahmens entfernt werden. (Siehe Abb. 28)

Die Schrauben. welche die Anschlige am Rahmen des versenkbaren Fensters halten, werden heraus-
gezogen (wie die Pfeile auf Abb. 29 zeigen), und die ganze Fensterscheibe wird vorsichtig nach oben
hinausgeschoben.

Dic Demontage des Halters aus dem Rahmen der Frontschutzscheibe wird durch Lésen von Schrau-
ben — wie auf Abb. 30 dargestellt — und durch Herausziehen in Pfeilrichtung durchgefiihrt. Aus dem

Rahmen wird in Pfeilrichtung auch das Glas herausgenommen.

Bei der. Riickmontage der Glasscheibe des versenkbaren Fensters wird in umgekehrter Weise vorge-
gangen. Das Glas muss richtige Abmessungen aufweisen, damit es zu keiner gewaltsamen Deformation
des Rahmens kommt.

-

Abb. 29: Herausnehmen der Fensterscheibe Abb. 30: Demontage des Fensterhalters

: ,. | L ,..‘ o
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Es empfiehlt sich, beim Einlegen der Glasscheibe
in die Tiir zwischen die Dichtungsprofile und den
Glasrahmen Fiihrungsbande aus Pappe einzu-
legen, welche ein leichtes Einsetzen ermiglichen.
Nach der [Montage des Fensters und Fenster-
kurbelwerks muss der ganze Mechanismus gut
geschmiert werden, u. zw. die Welle mit Ol und
die iibrigen Teile mit Fett.

Die Seiteneinstellung der Fensterscheiben wird
mit Hilfe von Fiihrungsrinnen durch Anziehen
oder Liésen von Schrauben an den bezeichneten
Stellen durchgefiihrt, wie in Abb. 31 dargestellt

ist,

Abb, 33: Demontage des Tiirschlosses Abb, 34: Einstellung der Schlossfithrung
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8) ImFalle des Ersatzes von Gummi-Dichtungs- -
profilen des versenkbaren Tiirfensters muf3
der Dichtungshalter in seiner ganzen Linge
erweitert werden. Fiir Einsetzen der Dich-
tung muf} die innerc Breite des Halters 3.5
mm betragen. Das Einlegen des Gummiprofils -
wird mit Hilfe eines flachen stumﬁfen “ﬁ" erk--
zeuges ohne scharfe Kanten durchgefiibrt’
(dargestelltin Abb. 32). Nachdem das Gummi--’
profil eingesetzt wurde, mul} die Blechrinne
in ihrer ganzen Linge mit cinem Werkzeug:®

" vom Typ der Kneifzange zusammengedriickt
werden. '

Ersetzung des Tiirschlosses.

1) Die Tiurfiillung entfernen. :

2) Die Schrauben (A) des Fiihrungsblechs lgsen
(nach Abb. 33). .

3) Das Fiihrungsblech herausnehmen und das
SchloBvierkant (B) ausschrauben.

4) Vom Inneren der Tiir die SchloBmutter aus-
schrauben und das Schlofl herausnehmen.

Abb. 35; Verglasung der Frontscheibe 5) Die Montage des Schlofles geht in umgekehrter

Weise vor sich und dic Einstellung der Schlof}-

fihrung wird nach Abb. 34 durchgefiihrt.

Die Befestigungsschrauben am Umfang der hinteren Fiillung herausnehmen, unten die Filllung abbiegen .
und vorsichtigin Richtung nach unten hinausschieben. Dann die Befestigungsmutter an der Fithrung lssen, -
die Fithrung gegen das SchloBvierkant richten, die Tiir vorsichtig zumachen und schlieBen. Die Fiihrungs-
mutter anzichen, die Tiir 6ffnen, einen Vierkantschliissel in die Fiihrung einsetzen und sorgfiltig die
Mutter anziehen. ohne dabei die Lage der Fiihrung zu dndern.

Verglasung der Frontscheibe:
Die Verglasung wird in der iiblichen Weise (beschrieben auf Seite 7) ausgefiihrt.

Ersetzung der Gliithlampe in der Motorraumleuchte:

Die Glithlampe kann nach Liésen der Schrauben (gezeigt in Abb. 36) und nach Abnehmen des Leuchten-
schutzes ersetzt werden.

Verglasung:

Alle Fenster sind mit klarem Silikat-Sicherheitsglas ausgeriistet. Die Frontschutzscheibe ist aus Securit-
Glas, die versenkbaren Tiirfenster sind gehirtet.

Pflege des Leinwanddaches.

1. Das Dach darf erst dann zusammengefaltet werden. wenn es vollkommen trocken ist; der
Dachstoff darf nicht unniitzlich gebogen werden
und soll stets mit dem Schutziiberzug bedeckt
werden. *

2. - Der Dachstoff soll immer im gespannten Zustande
mit Biirste geputzt werden. Eventuelle Flecken
sollen mit lauwarmem Wasser und Terpentinseife
beseitigt werden.

Flecken darf man nie mit Benzin oder Flecklsse-
mitteln entfernen. Diese Substanzen lésen die |
Impregnation des Dachmaterials auf.

Einsetzen des Aufbaues auf das Fahrgestell.

Das Einsetzen und Befestigen des Aufbaues anf das
Fahrgestell erfolgt ebenso wie beim Wagen 5440,
S 445, OCTAVIA und OCTAVIA Super (beschrieben
auf den Seiten 8). Abb. 36: Ersetzen der Glithlampe in der Motorraumleuchte

-~
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WAGENAUFBAU DER "KR;AFJTWAGEN OCTAVIA
UND OCTAVIA SUPER

Der Aufbau ist bis auf Anderungen der Kiihlermaske, des Instrumentenbretts, der Unterziige (infolge
Anwendung einer anderen Federungsart) sowie einige kleine Zurichtungen der gleiche wie der Aufbau des
$§ 440 u. 445 und kann dicsen an dem Fahrgestell §$ 440 und S 450 ersetzen. Die Aufbauteile, Reparaturen,
Teildemontagen, Verglasung, Montage des Aufbaus auf das Fahrgestell u. 4. sind die gleichen, wie in
der auf der Seite 1 bis 11 angefiihrten Beschreibung angegeben ist.

Abb. 38: Befestigung des Instrumentenbretts

Instrumententafel

Dic Instrumententafel ist nach Lockern der zwei Schrauben auf der Innenseite des Instrumentenbretts
{mit Pfeilen Dbezeichnet) demontierbar. Das Instrumentenbrett kann nach dem MHerauszichen ans dem
Halter an der Oberkante samt den Geriten leicht abgeklappt werden.

]

!

i



	Unbenannt



