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Das Werkstättenhandbuch war ursprünglich für die 

Kraftwagen S 440 sowie S 445 bestimmt und wurde 

später auf die Typen S 450, Felicia, Octavia und Octa­

via Super erweitert. Die meisten Angahen sind jedoch 

mit Rücksicht auf die Ähnlichkeit der Organe sowie 

auf das Entwicklung!.'system der Skoda-\Vagen gleich 

(siehe grundsätzliche Unterscheidungsmerkmale der 

Kraftwagen in der Einleitung). Wenn also die ange­

führten Angaben mit keiner besonderen \Vagentypen­

bezeichnung versehen sind, gelten sie für alle in die­

!iem Buch angeführten Wagentypen Skoda, d. h. 

S 440, S li45, S 450, Felicia, Octavia und Ortavia 

Super. 

l\lit Rücksicht auf die ständig fortschr!,lil~nde Ent­

wicklung ist besonders vom Gesichtspunkt der 

Gruppenzusammensetzungen mit dem angeführten 

Text auch der zu dem zugehörigen \Vagen heram;­

gegebene Ersatzteilkatalog ("t-.fotornummer) zu be­

nützen. 
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EINLEITCNG 1 

V 0 r w 0 r t 

Das vorliegende ,verkstäLtcnhandhuch ist hauptsächlich für Autoreparaturwerkstätten und dort vor allem 
zur Belehrung jener Personen bestimmt, die Reparaturen der Wagen und verschiedene Einstellarbeiten 
praktisch durchführen werden. Wir bitten Sie daher, das Handlmch nicht im Dunkel einer Lade zu ver­
senken, vielmehT wann immer dies erforderlich ist. der Belegschaft zugänglich zu machen. 

:mt der Herausgabe des Werkstättcnhamlhuchc, wollen wir den "'crkstätten bei der Erfüllung ihrer 
verantwortungsvollen und nicht leichten Aufgabe einer vo])cndcten, raschen und hilligt·u Bedienung dn 
Kuaden behilflich sein. 

Bei der Znsamnwnstellung dieses Handhuch1•;;:. an dem um;ere praktischen und theoretischen :Fachleute 
mitgearbeitet haben. wurden nicht nur die reichen. bei der Montage und hci den Priifungen der laufenden 
Erzeugung gewonnenen Erfahrungen des ";erkes ausgewertet, sondrm auch alle sich aus der Reparatur­
praxis ergehenden Erfahrungen. In enger Zu,;ammenarheit aller beteiligten Faktoren ergaben ·sich die im 
Handbuch beschriebenen Arheitsvorgiingt•. \Vir richteten unser Augenmerk besonders sorgsam darauf, daß 
alle Werkstätten, nach durchgeführter Vervoll;;tändiE,rung ihrer Einrichtung durch die im Handbuch 
angeführten Spezial-HilfsgPrätf', di(• Fahrzeuge glc•ieh gut insta11d setzen könn(•n, ohne Hiicksicht darauf, 
ob t•s sich um kfoine nein große \Vt•i.·kstätten handelt. 

\Vir setzen vorau.:-. daß uns die Beschreilmng einiger, vielen Eingrwcihten wahrscheinlich bekannter Ar­
beiten nicht zum Vorwurf gemacht wird. soll doch das Handbuch auch weniger Erfahrenen ein zuver­
lässiger Behelf sein. Laufoude Instandhaltungsvorschrifteu, die bereits in der Bedienungsanweiimng an­
geführt sind. ,dederholen wir allerdings nicht. \Yir sind he~trcbt, dazu heizutragt•n, daß die geeigneten 
Arbeitsvorgänge und J IilfsgeriHe, die sich Lt·reits hei der Erzeugung restlos hewährt haben, auch in dif' 
Reparaturpraxis iihcrtragcn werden. Wir sind überzeugt, daß dies die geeignetste Methode ist, um den 
Werkstätten eine Erhöhung ihrer Leistung in jeder Hin;;icht hci Einhaltung größti•r Arbeitsgenauigkeit zu 
ermöglichen. 

\Vir übergeben diese Druckschrift allen Berufenen mit der gleichzeitigen Yersicherung. daß wir jede gute 
_.\nregung zur V crhcsserung des Handbuches dankbar begrüßen und daß wir von derartigen Anregungen 
zur VervollständiE,rung oclcr Erweiterung dieses Handbuches gerne Gehraueh machen werdt>n. 

MOTOKOV 
PHAHA-TSCHECHOSLOW AKEI 
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ANBRINGUNG UND BEDEUTUNG DES TYPENSCHILDES 

.lt-der neu l'fZPugte Kraftwagi,11 wird lllit emem Typenschild versehe11, das eig1rntlich als Gehurts,-cll!'in 

drs Fahrzeuges anzusehen ist. 

.\m Typenschild sind nad1;;t.c•hcnde Angahen t!iiigeprägt: 

\Vagentype. Erzeugungi-jahr. Erzeugungsnummer d1·s Motors, bzw. d,•.< Fahrgc1,l1·lls. Ilul,raum, G,-wicht 

des fahrhl'rciten \Vagen", Tragfähigkeit, Gesamtgewicht dPs \\'agrn- und die zulässigen Ad1sdriickt•. 
Das Typenschild i.,t an der Qul'fwand lwfr,-tigt. 

Bei Instandsetzung des \Vag1i111-- 111uß darauf geachtet werden, daß das Typen"child nicht l1c,-chädigt od1!r 

abgerissen wird. Im Falle eirwr Besehiidigung des TypenschildP:, ernpfiPhlt es sieh. da-: beschädigte Schild 
dem Lieferwerk eimrn.-e1u1Pn 1111(1 ein 11r1w;.; Srhilcl a11zufortl1•rn. Da8 rw1w Schild i-t an der ur--priinglirhrn 
Stelle zu befestigen. 

"' l 
j 

Die ~ummer des .\loturs (Fahrgf'st1!ll,) i-.t auUcr am Typc·11~child nUt·h an dt'r rt·el1k11 ~,-itc dt•, \lotor­

hlocke~ an der bearlH'iteten Paßfläehl' fiir den Ülfilt<·r und am rechtc·n Läng'-lrlign Jr, Hahmen.~ 1·inl!P• 

prägt. 
Die :i\umuwr de;; _\lotor.0 (Fahrgestell,) i.-t <tel>" bei allen t1•clrni~cht'11 Anfrag.-11 und L.-i Bt>.-tellung von 

ErsatzteilPn anzuführen. Die iilirigen llim,t-i.-e fiir Ersatzt,•ilbe:-tell1111gen ~iml in cln zum \Vagt>n 111itg•·· 
lil'fntp11 Er,atzt,•illi,IP a11g,·fiil1rl. 



WERKSTÄTTENHANDBUCH 

FÜR PERSONENWA.GEN „SK.ODA" 

NACHTRAG I 

Das Werk~tättenhandhuch für Personenwagen SKODA 410 und 445 wird durch die beigelegten Blätter 
um die Typen SKODA 450, FELICIA. OCTAVIA und OCTAVIA Super erweitert. Diese Blätter l"ind 
daher in die zugehörigen Gruppen des Hanclhuch2 cinzun·ihen. 

Das Titelblatt, die urspriinglichen Indcxhiiitter der Gruppen und das Blatt (Seite 1, 2) der Gruppe 
.,)1ONTAGE-WERKZEUG" sind gegen neue amzuwechseln. 
Dieser Nachtrag enthält: 

TITELBLATT 1959 

Gruppe EINLEITUNG 

Gruppe TECHNISCHE AN GABEN 

Gruppe MOTOR 

Gruppe KUPPLU:\G 

Gruppe VORDERACHSE 

Gruppe LENKAKLAGE 

Gruppe RAHMEN . 

Gruppe ELEKTRISCHE ANLAGE . 

Gruppe SCI-BIIERUNG 

Gruppe AUFBAU . 

Gruppe )IONTAGEWERKZEUG 

lnd<-xhlatt und Blätter mit Seiten 

Indexblatt urnl Blätter 

Indexblatt und Blätter 

Indexblatt und Blätter 

lndexblatt und Blätter 

Indexblatt und Blätter 

Indexblatt und Bliittcr 

Indexblatt und Blätter 

Indexblatt und Blätter 

lrnlexblatt und Blätter 

Indexblatt und Blätter 

3- 5 

11-20 

25-27 

5 

9-18 

5-16 

3 

11-17 

5- 6 

13-18 

3- ,i 

Gleichzeitig sind in dem ursprünglichen W erkstättenhandbuch S 440, ,U5 folgende Berichtigungen durch­
zuführen: 

Gruppe Technische Angaben 

Im Text auf Seite 2 bei Ahh. 1 (Diagramm des Kraftstoffverbrauchs) i~t S 440 auf S 445 und bei Abb. 2 
S 445 auf S 1140 zu ändern. 
Auf Seite 3 Vergrö~•erung des Ventilspiels bei warmem Motor ist wie folgt zu ändern: 0,03 mm beim Ein­
la5s- und 0.05 mm beim Auslassventil. 

Gruppe Stiirungen 

In der letzten Zeile auf Seite 8 ist zu streiche~ .,in der Gruppe Hinterachse". 

Gruppe )Iotor 

Auf Seite 19 ist zu ergänzen: Beim Messen der grundlegenden Friihziintlung an der Kurbelwelle sind die 
in Punkt d) für den Zündverteiler in Gra(len angeführten Werte doppelt ~o hoch. 
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Gruppe Hinte_rachse 

Auf Seite 5 fünfte Zeile des Punkts 3. ist der Wert 0,05 mm auf 0,1 mm zu ändern. 

Gruppe Vorderachse 

Auf Seite 2, Abb. 3 ist die Angabe 3° 50 auf 3° 50', auf Seite 8 der Punkt 5. wie folgt zu ergänzen: (Fest­
ziehen der .:\1utter mit 5 kgm). 

Gruppe Rahmen 

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

Gruppe Bremsanlage 

Auf Seite 4 ist zu ergänzen: Au~scr der Konstruktionsänderung der Bremsbackeneinhängung (die Brems­
backen sind gc5tiitzt) und außer der Venvendung eines Hauptbremszylinders mit einem Durchmesser von 
0 22 mm. entsprechen die Bremsen der Wagen OCTAYIA, OCTAVL\. Super und FELICIA den früher 
beschriebenen Bremsen der W agrn S 440. 445 und 450. 

Gruppe Elektrisdie Anlage 

Auf Seite 2. neunte Zeile von unten in der Gruppe "Zündverteiler" ist zu streichen „um 8° am S 440 und 
6,:1° am S 445·· und durch „siehe ::\Iotor Seite 19" zu ersetzen. 

Das W erkstättenhundbuch war urspriingüch fiirdie Kraftwagen 5440 ~owieS445 bestimmt und wurde spä­
ter auf andere Typen erweitert. Die mei:,ten Angaben sind jedoch mit Rücksicht auf die Ähnlichkeit der 
Organe sowie auf da~ Entwicklungssystem der Skoda-Wagen gleich (siehe grundsätzliche Unterscheidungs­
merkmale der Kraftwagen in der Einleitung). Wenn also die .angeführten Angaben mit keiner beson­
deren W age111yp1·nbezeich~ung versehen sind, dann ge1ten sie für alle in diesem Buch angeführten 
Wagentypen Skoda. 
l\lit Riick-irht auf die ständig fortschreitende Entwicklung der Skodawagen ist besonders vom Gesichts­
punkt der Gruppenzusammensetzungen mit d,~m angeführten Text auch der zu dem betreffenden (l\lotor­
nummer) Wagen herausgegebene Ersatzteilkatalog sowie alle Änderungsangaben zu benützen. 
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EINLEITUNG 

WICHTIGSTE UNTERSCHEIDUNGSlWERK.lYIALE 

DER K.RAFTWAGEN 

3 

Die Grundtype der "'agenreihe mit der Bezeichnung S. d. h. der Kraftwagen S 440, S 4-1-5 und S 450. ist 
der Kraftwagen S 440 {Skoda 440). Von dieser Type sind die Kraftwagen S ,t-1,5 und S 450 abgeleitet und 
unterscheiden sich: 

Abb. 3: Skoda 440 

Der Wagen S 445 durch erhöhte Motorleistung.Vergrößerung cles Hubraums und etwas veränderte Kühler­
maske. 

--- --~~:~?=~~ . --
, ' -~==---
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4 EINLEITUNG 

Der Wagen S 450 durch erhöhte Leistung, höheres Verdichtungsverhältnis, geänderte :Nockenwelle, anderen 
Ziindverteilertyp sowie durch V crwendung von zwei Verga~ern, weiter durch g<>änderte Kupplung, Ge­
lenkwelle und anderen Wagenaufbautyp bei welchem die hauptsächlich,-ten Pressteile des Wagens S 440 
Verwendung fanden. 

Abb. 5: Skoda 450 und Felicia 

Die Wagen Oetavia. Octavia Super und Felieia sind von der angefiihrt~n Typenreihe „S" 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 \Vagen der Reihe „S" besteht in der 
Abfederung der Vorderachse durch Schraubenfeder. der progres-,iven Ahfederung der Hinterachse, der 
Überdruckkühlung, einer anderen Anordnung und Sorte der elektrischen Ausrüstung (Batterie. Zündung, 
asymmetrische Scheinwerfer u.ä.) und in der versenkten Lenkradnabe. 

1 

~ - ' 

- . 
\ 

,· 
~ ..... , ... 

Abb. 6: Skodu_Octaviu un(Octavia Super 

Die Wagen Octavia und Octavia Super außerdem durch die Kühlermaske und das Instrumentenbrett 
samt Geräten, durch die Kupplung und Gelenkwelle wie heim Wagen S 450. 



EINLEITUNG 5 

Der Octavia Touring Sport-Wagen wurde vom Octavia Modell abgeleitet. Pieses kann durch den 
:'.\fotor, die Kupplung und die Kühlermaske, welche in dem Felicia-Modell benützt werden identifi­
ziert werden, 
Eine ausführliche technische Beschreibung wird als Nachtrag zum Austausch des ursprünglichen 
lnformationshlatlcs ausgegeben. 
Die äusserlichen Eigenschaftc_n, welch die Wagen der Octavia-Scrie im Zusammenhang mit der Kühlcr­
maske des Octavia Touring-Sport Wagens identifizieren, ist die Aufschrift "Super" oder '-Touring­
Sport" auf dem unteren hinteren Teil der Zierleiste, welche die Aufschrift "Üctavia" auf dem rechten 
hinteren Teil des Kofferdeckels trägt. 



Das Werkstiittenhandhuch war ursprünglich für die 

Kraftwagen S 440 sowie S 445 bestimmt und wurde 

später auf die Typen S 450, Felicia, Octavia und Octa­

via Super erweitert. Die meisten Angaben sind jedoch 

mit Rücksicht auf die Ähnlichkeit der Organe sowie 

auf das Ent'\lr'icklungssystem der Skoda-Wagen gleich 

(siehe grundsätzliche Unterscheidungsmerkmale der 

Kraftwagen in der Einleitung). Wenn also die ange· 

führten Angaben mit keiner besonderen \Vagentypen­

bezeichnung versehen sind, gelten sie für alle in die­

i>'em Buch angeführten Wagentypen Skoda, d. h. 

S 440, S 445, S 450, Felicia, Octavia und Octavia 

Super. 

l\Iit Rücksicht auf die ständig fortschreitende Ent­

wicldung ist besonders vom Gesichtspunkt der 

Gruppenzusammensetzungen mit dem angeführten 

Text auch der zu dem zugehörigen Wagen heraui>'· 

gegebene Ersatzleilkalalog (Motornummer) zu be­

nützen. 
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TECH~ISCHE ANGABE!'\ 

Technische Angaben über den Personenkraftwagen. 

S K. 0 DA 440 und 445 

A) FAHRZEUG: 

Hersteller 

.Art des Kraftwagens 
Art des Aufbaues 

Abmessungen: 

Spurweite vorne/rückwärts 
Radstand 
Bodenfreiheit 
Größte Linge des 'Wagens ungefähr 
Größte Breite des Wagens uugefähr 
Größte Höhe des belasteten Wagens ungefähr 

Gel\-ichte: 

Gewicht des fahrbereiten Wagens 
Gmdcht des Wagens ohne Bctriebsi;toffc 
Gri.iß_tes Gewicht des voll Jwlasteten "\"VagPns 

Zulässige Aehsdriicke: 

An der Vorderachse 
An der Hinterachse 
Tragfähigkeit des W ageui; 

Fahreigensl'haften: 

Höchstgeschwindigkeit in der Ebene 
Dauergeschwindigkeit 
Höchstgeschwindigkeit am I. Gang 

II. Gang 
III. Gang 
IV. Gang 

Kleinste Gcschwindigk,·it am IV. Gang 

Automobilwerke. N. U. l'iflada Boleslav 

Personenkraftwagen 
Zweitürige Limousine 

1210/1250 mm 
2400 mm 
li5 mm 

4065 mm 
1600 mm 
1430 mm 

. 
930 kg 
900 kg 

1280 kg 

s .J4o 
540 kg 
740 kg 
350 kg 

110 km/h 
85-90 km/h 

25 km/h 
43 km/ 
65 km/h 

110 km/h 
25 km/h 

S 445 

550 kg 
730 kg 
350 kg 

115 km/h 
90-100 km/h 
27 km/h 
43 km/h 
67 km/h 

115 km/h 
25 km/h 

Zuläs;.;ig{· GPschwindigkeitcn heim Einfahren oder nach einer Generalrt>paratur: 

Zurückgelegte km J. II. III. IV. 

bis 700 15 km/h 25 km/h 35 km/h· 60 km/h 
von 700 Lis 1500 20 km/h 32 km/h 45 km/h 80 km/h 
von 1500 his 3000 25 km/h 40 km,'h 60 km/h 100 km/h 

1 
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Normierter Verbrauch 

TECH:'\"ISCHE ANGABEX 

S •140 
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Ahh. 1. Diagramm des Kraftstoffverbrauches S 4,rn Abb. 2. Diagramm des Kruft,toffwrhrauches S •B5 

Beschleunigung des mit zwei Personen belasteten Wagens: 

Am III. Gang von 20 auf 50 km/h 
Am III. Gang von 35 auf 65 km/h 
Am IY. Gang von 20 auf 50 km/h 
Am IY. Gang von 35 auf 65 km/h 
Am n-. Gang yon 60 auf 100 km/h 

ungefähr 
ungefähr 
ungefähr 
ungefähr 
ungefähr 

7,9 ;;ee 
8.5- see 

20,3 sec 
22.2 sec 
42.0 sec 

7,2 sec 
7,3 sec 

13,2 sec 
12,5 sec 
25,4 ~ec 

Steigvermögen des voll besetzten W agcns: 

(Hintcrachsiihersetzung 1 : 4,78) 
S 440 S 445 

Am IV. Gan~ ungefähr 

Am II 1. Gang ungefähr 

Am I 1. Gau~ ung,·fähr 

- 0/ 
;:) /0 

1 

10 % 

17 % 

12 % 

20 o/.') 

3 .-~~ -- - --------a.~-· --· --~-____ . Am J. Gang ungefähr 33 '1/o 39 % 

4 
Am Rikkwärtsgaug ungefähr 

Ahh. 3. Steigwrmög„11 

45 % 50 % 
-~~ 
-"ff 
'~-

f 

~ _,, 
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TECHNISCHE ANGABEN 

B) MOTOR: 

Art 
.Anzahl und Anordnung der Zylinder 

Viertakt-Benzinmotor mit OHV-V cntilsteuerung 
4 in Reihe 

3 

Kühlung Wasserkühlung mit Pumpe, Regelung der Kühl­
wassertemperatur durch \Värmeregler 

Hubraum 
Bohrung 
Kolbenhub 
Verdichtungsverhiiltnis 
Höchstdrehzahl des l\Iotors 

!llotorleistung an der BrNnse 
nach °SAE: 

Literlcistm1g des Motors 
Trockengewicht des l\Iotors ungefähr 
Leistungsgewicht des Motors 
Größtes Drehmoment 

S 440 S 445 

1089 ccm = 1,089 Liter 1221 ccm = 1,221 Liter 
68 mm 72 mm 
75 mm 
7 
4200 V/min 

40 PS bei ·1200 U /min 
36,7 PS/Liter 
103 kg 
2,57 kg/PS 
7.0 kgm bei 2800 U/min 

75 mm 
7 
·1200 U/min 

45 PS bei 4200 U/min. 
36,8 PS/Liter 
103 kg 
2,28 kg/PS 
8,6 kgm bei 2500 U /mi.I 

Einstellung der Ventile: (bei einem Veutilspiel voll 0,4 mm} 

Das Einlaßventil öffnet 3° vor OT 
Das Einlaßventil schließt 45° nach UT 
Das Auslaßventil öffnet 
Das Auslaßvcutil schließt 

Yentilspiel (Lei kaltem Motor}: 

Bis 3000 km: am Einlaßventil 
am Auslaßventil 

Ah 3000 km: am Einlaßventil 
am Auslaßventil 

47° vor UT 
9° nach OT 

0,15 llllll 

0,20 mm 

0,10 mm 
0,15 mm 

Bei warmem Motor ist das Spiel um ungefähr 0,02 mm größer. Bei Vrn\·endung voll Kraftstoff hoher Oktan­
zahl empfehlen wir am AuslaßvPntil ein Spiel von 0,20 mm (bei kaltem Jlotor). 

Schmienmg des Motors 
Öldruck (bei voll erwärmtem ~fotor) 

Das grüne Anzeigelicht VPrlischt hei Ah~inkrn 
des Öldruckes unter 

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

1,1 at 

(Gilt bis ~Iotor-:fo. S 440-300.499 - S 445-313.729) 

Das grüne oder hellrote Öldruck-Anzeigelicht leuch-
tet auf. wenn der Öldruck untn 1±0.2 at sinkt. 
(Gilt ab 1Iotor-Nr. S 440-330.500 - S 445-313. 730) 

Bemerkung: 

Das grüne Öldruck-Anzeig1•licht leuchtet an Geschwindigkeitsmessern mit hellfarbigem Zifferblatt auf, das 
_hellrote Anzeigelicht an Geschwindigkeitsmessern mit dunkelfarbigem Zifferblatt. 

Anzahl und Art der Kurht>lwellenlager 
Vergaser 
Anlassen des Jfoturs 

~.\rt der Zündung 
Zündfolge 

' 

3 mit Lagermetall ausgegossene Stahlla!!erschalen 
Fallstromvergaser „JIKOV 32 SOP" 
durch 1•lektrischen Anlasser PAL 0 90, 
0,8 PS/12 V 
Dyna rnoba ttcrieziindung 
1-3-4-~ 
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Abb. -l. 
Diagramm der :\lotorlei,tunl{ $ MO 

C) KUPPLUNG: 

Art 

D) WECHSELGETRIEBE: 

Art 
Anzahl der Gangstufon 

Gewicht des kompletten Gctricbeg1•häww;. ohnt­
Ölfüllung ungefähr 

Gangschaltung 

Ühersetzungsverhiiltnisst-: 

I. Gang 
II. Gang 
III. Gang 
IY. Gang 

Rückwärt;.gang 

E) Hintcraduw: 

Art 

Federung 
Stoßdämpfer (Schwiugungsdämpfer) 
Ausgleichgetriebe 
Übersetzungsverhältnis 
Konstante Übersetzung im Achstriebwerk 
Gewicht der Hinterachse ciuscltlil'ßlich Stoß-

dämpfer ohne Öl ungefähr 

Abb. 5. 
Diagramm der :\lotorleistung. $ -HS 

Trockene Einschdhenkupphmg mit indirekter 
A11:-<rückbetätig1111g 

mit Stirnzahnrädern mit Sd1 rägvcrzahuung 
4 Vorwärtsgänge und 1 .Riickwärtsgang, die Zahn­

riider des II., III. und IV. Gan gcs sind sperr­
synchronisiert 

18,6 kg 

an der Export-Type mittels Schalthebels an der 
Lenksäule unterhall, des Lenkrades. an der Stan­
dard-Type mittel,.: Schalthchcls am Deckel des 
Getriebegehäu~e" 

l : 4,27 
1 :2,46 
1 : 1,59 
1 : 1,00 
1 : 5.61 

mit Pendelhalbach,-;en. am Flansch des .iHitteltrag· 
rohres befestigt 

Halhclliptik-Querhlattfedcr 
Teleskopische Öl-Schwingun g,.;diim pf1·r 
Kegelzahnräder 
4, 78 : l 
Kegelzahnradtrieh mit GLEASON-Vt>rzal1111111g 

94,7 kg 
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F) Vorderachse: 

_..\rt 

Fedenmg 

-Vorspur der Vorderräder hci unbelastetem Wagen 
.Sturz der Vorderräder 
Unterschied im Sturz heidcr Vorderräder 
.Spreizung des Achsschenkels 
Nachlauf der Vorderachse 
Stoßdämpfer 
·Gewicht der Vorderachse ohne Scheibe11räder 

und Bereifungen ungefähr 

·G) BREMSEN: 
Jt'ußbremse 

J-landbrcmsc 

Brcmslwlag {an den Vordcr- und Hinterrädern): 

Breite des Brem;:Lclages 
Stärke des Bremsbelages 
Länge des längeren Bremsbelaghandcs 
Länge des kiirzercu Brcrn,;Lclaghandcs 

-ilremsfliissigkeit: 

Im Lieferwerk wird gefüllt 

·Geeignete Ersatzflüssigkeit 

mit trapezförmigen Halbachsen, deren untere He­
hdarme von der Halbelliptik-Querblattfeder und 
deren obere Hebelarme von Querlenkern ge­
hildet werden, die gleichzeitig als Hebelarme der 
Stoßd1i111pfer dienen 

Halbclliptik-Qucrhlattfeder mit Ölschwingung~-
cl1impfcm 

0mm 
1° 30' ± 30' 
0° 30' 
50 
3° 50' 
Flii~sigke i ts-Hcbelsch wingungsdärnpfer 

55 kg 

Hydraulische Innenbackenbremse, auf alle 4 Hädcr 
wirkend 

-'lechanische Innenbackenbremse, nur auf die Hin­
terräder wirlrnnd, betätigt mittels des unterhalb 
der Schalttafel angebrachten Handhebels 

35 mm 
4mm 

240 mm 
182 mm 

.,SYNTOL Nr. l" (rot) tschechoslowakischer 
Erzeugung 

,.LOCKHEED No 5·' englischer Erzeugung 

_Die Verwendung einer anderen ·Bremsflüssigkeit kann nicht empfohlen werden. da die Gummiteile der 
Bremsanlage beschädigt ·werden könnten. 

slm 
40 

20 

-

0 

1 

1 ) -~ 
/ 

V...- 1, ........ 
/ I 

J / . V 
_,J/ 

--~ .... 
20 40 60 80 

Abb. 6. 

-

mlsrzc2 

10 
g 
8 
7 
6 

100 ko/1,od 

!4-4-0 D 61 

Diagramm der Bremsstrecken. 

Bremsstrecken bei voll belastetem \Vagen bei normalem \Vettt:r: 

-Unter normalem Wetter ist hier eine Witterung zu verstehen, Lei der die Oberfläche der Fahrbahn trocken 
ist. Die angeführten Werte gelten für rine Beton- oder Asphalthahn und für intemives Bremsen . 

... 
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II) LENKANLAGE: 

Art 
Steigw-in.kel der Lcnk,chraubc 
DurchmcS!'l'f des Lenkrades 
Größe des Rechtseimchlages 
Größe des Linkseinschlages 
Anzahl der Lenkradumdrehung,·n bei 

Gesamteinschlag 
Kleinster \Vendekreisclurchmc;;,;cr ungefähr 

I) RÄDER UND BEREIFUNGEN: 

Anzahl der Häder 
Radfelge 
Bereifung 
Durchmes."1:r der Berciftwg 
Hreite der Hrreifung 
\llirksamer (statischer/ dynami„ehn) 

HalLme,ser 
Grwicht der Reifendecke 
Gewicht dt!S Luftschlauches 
Druck in der Vorderradhereifu11g 
Druck in der Hinterraclhereifung 

J) KRAFTSTO:FFBEHÄLTER: 

Fassungsvermögen des Kraftstoffbehälter,; 
Kraftstoff-Förderung 
Kraftstoff-Reinigung 

K) SCHMIERUNG DES FAHRGESTELLS: 

L) ELEK'IRISCHE AUSRÜSTUNG DES WAGENS: 

Spannung 
Zündung 
Zündspule 
Zündverteiler 

Antrieb des Zündverteilers 
Abstand der Unterhrecherkontakte 
Zündfolge 
Anlaeser 
Lichtmaschine 
Akkumula torenhatteri,· 

SchaltkastPn 

Zündkerzen: 

Lenkl'chrauhe unrl Lenkmutter 
15 mm 
·1,20mm 
30° 
27Q 

3,5 
10,6 m 

4 + l 
3.50 D X 15 
5,50 -15 
670 ::i: 6 llllll 

147 ::i: 4 mm 

310/313 llllll 
9,50 kg 
LSD kg 
1,4 atü 
1, 7 atii 

30 Liter 
mittels !\fomhran-Kraftstoff-Förderp11m1-H· 
in der Zuleitung in d1·n Vergaser 

Bis Motor-Nr. 261 600 Zentralschmierung 
Ab Motor-Nr. 261 601 Einzchichmicrung mit 

Druckschmiernippeln 

12 V 
Dynamo La t tcriezünd ung 
PAL-~UGNETON 
PAL mit Unterdruck-Fliehkraftregler des 

Zündpunktes 
durch Schneckentrich von der Nocke11w1·lle 
0,4mm 
1-3-4-2 
PAL-0,8 PS 
PAL-MAGNETON - 200 \V 
40 Ah bei 20stündiger Entladung, Abme:,:,ungen 

290 X 170 X l 75 mm 
PAL - ,J rei Schaltstellungen 

Gewinde M H X 1,25 
Wärmewert 195 
Laufend gelit-•fert Sorte PAL 14/195 

Für den S 440 und S 445-Wagen eignen sich fernt'r nachstehende Zündkerzen: 
BOSCH 14 175 T 1 
Marelli M W 175 T 1 
Champion J 6 
KLG FS 70 
oder andere Zündkerzen, jedoch von gleichem Wärmewert mit 
Gewinde M 14Xl,25 
Elektroclenahstand 0,6 mm 

1 
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Beleuchtung: 

Scheinwerfer 

Brems· und ScliluBlichler 

lkckenleucht,· 

Geräteb<·leuchtu11!! 

Signaleinrichtuugm: 

Elektrische;. Signalhorn 
Richtungsanzeiger 

Besondere Ausriistung: 

)1) ALT-BAU: 

Art 

Anzahl der Sitze: \·orne 
rückwäl'ts 

Gepäckraum ungefäl1r 
Außenahmessm1gen der Karosscri1•: 

Länge ungefähr 
Breite ungefähr 
Höhe ungefähr 

Heizanluge 

S) FÜLLMENGE1": 

Kraft,.;toff (Benzin) im Behiilter 
Kühlwassn in der kompl,~1 teu Kiihlanlagc 
Öl im Motor 
Öl im v;r echselgetriehe 
Öl im Hinterachstriehwcrk 
Öl im L1·nkgehäu!'c 
Bremstl iis.sigkei t 
Stoßdämpferflüs~igkeit ( vorne/rii1·k wärt,;) 

:r.wei - in d1,n Kotflügeln des \Vag,~ns eingebaut, 
T)lle PAL 0 150 mit Zweifacfonglühlampc 12 V 
35/35 W für Fern· und Abblendlicht und mit 
Glühlampt~ 12 V 1,5 W für sog. Standlicht. 
Betätigung mittel~ SchaltkaslcnschliiR~cb, Ab­
ble111llichter mittels Fufüchaltn~. 

in den riickwärtigen Gruppenleud1ten mit Glül1-
lauq1P11 1:2 V 5 \V und Lampensock,·l Ba 551 
(mittlere Glühlampen). 

mit Gliihlampc 12 V 5 ". 111111 Lampcn.;:ockd Ba 155. 
Wird mittels des an dn Schalttafel angcbracl1tP11 

"' Schal Lers betätigt. 

mit Gliihlampen 12 Y l..'J \V mit Lampensockl'I 
Ba 9 S. Die Gerätelideuchtung kann nur bei dn1 
Schal Lsehliissdstellungrn 1 und 2 am Schalt· 
kastc·n eingt'schaltet werden. 

dektru111agnetisches .\Iembranhorn, Type PAL 
Blinklichter, die mittel,; des an drr Schalttafel an­

gebrachten Umschalters betätigt ·wt'Tden. Mit 
Glühlampen 12 V 15 W. 

2 elektrische Scheibenwi,cher. ah .\Iotor-:\"r.295191 
Tandem-Anordnung der Wischhchel mit einrm 
J\Iotor. 

l Steckdose für Handlampe. 
l Ladestrom-Anzeigelicht (rot). 
1 Schmierdruck-Anzeigelicht (griin, bzw. hellrot). 
1 Fernlicht-A11Zt·igelicht (blau). 
1 Blink) icht-An :r.eigelich 1 (rosa). 

Gtischlosi;e111· zwcitürigc Ganznwl all-Karos!;eric 
in Pontonform · 

2 
2 
0,306 III:, 

4065 mm 
1600 111111 

1430 mm 

"\"\'armwasserh,·i:r.ung an der Querwand 

30 Liter 
6 Liter 
2,9 J,iter 
0.7 Litn 
1,4 Liter 
0,25 Liter 
0,6 Liter 
0, 7 Liter/0,31. Liter 

Öl in dn Zentral,chmieranlage, tlit' an Wagen Lis :r.ur 
drittt-n Serie, Motor-Nr. 261600 montiert wurde 0,4 Litn 

• • 
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Pos. 

1 
1 

2 
2 

3 

4 
5 

6 
/ 

8 

9 

10 

11 

12 

13 

14 

]5 

16 

17 

18, 19 

20 
21 

6 
\ 

j' 
4-

/ 

i 
1 
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0- Schen1a der Zahnräder 
a 
1 

IVl 

~ 
13 

I 

1 1 
1 
5 7 9 tO 

Abb. 7. Schemn der Zahnräder 

Benennung 

Kurhelwellenkettenrad (Duplex} 
Kurbelwellenkettenrad (Triplex) 

:Nockenwel1enkettenrad (Duplex) 
Nockenwel1cnkettenrad (Triplex) 

Schraubenzahnrad 

Antriebspumpenzalmrad der Ölpumpe 
Abtriebspumpenzalmrad der Ölpumpe 

Vollständige Nockenwelle 
Schwungrad-Zahnkranz 
Ritzel des PAL-Anlassers 

Zahnräder der Vorgelegewelle 

Vollst. zweifaches Zahnrad des Rückwärtsganges 

Antriebswelle mit Zahnrad 

Zahnrad des II. Ganges in ständigem Eingriff 

Schaltmuffe mit dem Zahnrad des I. Ganges 

Zahnrad des III. Ganges in ständigem Eingriff 

Antrieh::;zahnrad des Geschwindigkeitsmessers 

Vofüt. Lager des Geschwindigkeitsmessers mit 
rfidern und Welle 

16 

18 

-

15 

Zahn-

Vollst. Lagn des Geschwin<ligkeitsmes:>ers mit Zahnrad 
und Welle 

Eingelaufenes Kegelritzel mit Tellerrad 

Große;,, Au„gleichzahnrad des Au!-gleichgetriehes 
Kleines Ausgldehzalmrad des Ausgleiehgctriehes 

• 

20 

20 

Zähne- Stück-
zahl zahl 

19 1 
19 1 

38 1 
38 1 

11 1 

16 1 
16 1 

11 1 
105 1 

9 1 

31, 26, 1 
21,15 
16,21 1 

15,24 1 

25,24 1 

31, 2,t l 

20.2.f, 1 
~ 

5 1 

7, 11 l 

7 1 

9,43 1 

17 2 
12 2 
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P- Verzeichnis der Wälzlager 

14 1 4 7 8 10 12 

13 14 5 6 5 9 12 
Abb. 8. Schema der W1ilzlngcr. 

Pos. Benennung II 11 d A b m e s s u n g ,. n . Stück-
zahl 

1 K ugellag,~r 0 15/35 X 11 6202 CSN 02 4,636 1 
2 Kugellagn 0 12/32xl0 6201 CSN 02 4636 I 

3 Kugellager 0 15/42Xl3 6302 CSN 02 4637 1 
4 Kugellager 0 35/53X 12 51107 CSN 02 4730 I 
;) Kugellagrr 0 30/62/68x 16 SKF 6206); 2 

6 Nadelroll„ 0 2.5 X 15.8 DKF 24 
7 Nadelrolle 0 3>< 19.8 DKF 42 
8 Nadelrolle 0 2,5x9,8 160 

9 Kegelrollenlager 0 35/80x2lx23 P 30307/C6 CSN 02 4722 1 

(9) K„gelrollenlager 0 35/80 X 33 P 30307 /C6 CSN 02 4724 (l} 

10 K1!gelroll1•nlager 0 30;12 x 21 P 30306/C6 es~ 02 4122 l 

r 11 I(,.gelrollenlager 0 70/125x26,5 P 30214/C6 CSN 02 4720 2 

12 K1•gclrol lenlager 0 40/8o x rn 6208/C3 cs.::x 02 4636 ~ 

13 Kr-gelrol l 1·n1ag,~r 0 30/62x11,s 30206 Csl\ 02 4720 2 

14 K1:gelrollenlager 0 17/47 x 1s 30303 Cs.::x 02 4722 2 

15 Kugdlager 0 17/4-0x 12 7203 CSN 02 4644 2 

(15) Kugellagpr 0 l 7/40x 12 6203 CSN 02 4636 (2) 
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• 

WEITERE TECHNISCHE ANGABEN 

Detailierte Angabru betreffend Erzeugm1gs- illld Einlmu-Toleranzen und ·weiten: wichtige Masse sind 
in den Kapiteln der einz.elnt'n Gruppen angeführt. 

Bemerkungen und Nachträge 

---------- - -
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TECHNISCHE ANGABEN DER PERSONENK.RAFTWAGEN 

SKODA 450 UND Sl(ODA FELICIA 

A) FAHRZEUG: 

Herstelln 

Fahrzeugart 
Aufbauart 

Ah111ess1111gen: 

Splrrwcitc: vom/hinten 
Radstand 
Bodenfrt'.iheit 
Größte \'Vagcnlänge 
Größte ·wagenbreite . 
Größte Höhe des belasteten Wagens 

Gewichte: 

Gewicht. fahrbereit 
Trockengewicht 
Zulässiges Gesamtgewicht 

Zullässigc Achsdriicke: 

vorn 
hinten 
Zulässige Belastung 

Fahreigenschaften: 

Höchstgeschwindigkeit in der Ebene 
Höchstge:-chw:indigkcit im I. Gang 

im II. Gang 
im III. Gang 

IV. Gang. 
l\lindestgcsch,\indigkeit im IV. Gang 

Automobil-\Verke. Nationalunternehmen. ~Iladä 
Boleslav 

P crsonen kra ftwagcn 
zweitüriger Roadster mit leichtem Leinwand­

Faltdach 

1210/1250 mm. S 450, Felicia 1200/1250 mm 
2400 mm. S 450. Felicia 2390 mm 

175 mm 
4065 mm 
1600 mm 
1380 mm 

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 

• 

Zulässige Geschl\indigkeiten beim Einfahren oder nach Generaliibcrholung: 

gefahrene Km 1 I. Gang 1 

bis 700 1 15 km/h 
von 700 bis 1500 j 20 km/h 
von 1500 bis 3000 1 25 km/h 

Trcibstoff-NormverLrauch (hci 86 km/h) 
Ölverbrauch, max. 

II. 
1 

25 km/h 
1 32 km/h 

40 km/h 
1 

9 l/100 km 
0.1 1/100 km 

III. 1 IV. 

35 km/h 60 km/h 
45 km/h 80 km/h 
60 km/h 100 km/h 
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1 ! 1 
'r, 1 1 1 1 1 1 8 

1 1 :7 "" 1 

7 1 -~ - _,_7""''-_...,.... ✓, 

6 1 1/ T 
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1 1 1 ~<_., 1 1 1 

1 1 1 1 i 1 
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3500 
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4500 
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Abb. 9: Diagramm dl'r "otorleistun!! 

ßeschlc~aung des belaslclen Wagens: 

im III. Gang von 20 auf 50 km/h 
im III. Gang von 35 auf 65 km/h 
im III. Gang von 50 auf 80 km/h 
im IV. Gang von 20 auf 50 km/h 
im IV. Gang von 35 auf 65 km/h 
im IV. Gang von 50 auf 80 km/h 
im IV. Gang von 65 auf 95 km/h 
Beschleunigung von 0 auf 80 km/h mit Schalten 
im I. - III. Gang 

Steigfähigkeit des Wagens: 

(Hinterachsübersetzung l : 4,78) 
im IV. Gang 
im III. Gang 
im II. Gang 
1m I. Gang 

B. l\lOTOR: 

Art 
Anzahl und Anordnung von Zyliuclcrn 
Kiihlung 

Hubraum 
Bohrung 
Hub 
Verdichtu.ngsvcrhältnis 
Höchstdrehzahl des Motors 

Motorleistung (SAE) 
Literleistu.ng 
Trockengewicht des Motors 
Leistungsge,dcht 
Max. Drehmoment 

t;,,,,~.----------------
15 

' -i ----+-1 --+-------'----'--~· 

10 -r-r 
1 

Abb. 10: Diagramm des Kraftstoffvc1·brauchs 

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. IT. Lei 45 km/h 
19.5 v. H. bei 40 kmih 
38.5 v. H. lwi 25 km;h 

'4-Takt. Otto-Motor mit hängenden Ventilen 
4. Reihenliauart 
Wa;;serkiihlung mit Pumpe. Vi"aHscrtemperatur-Re-

gelung durch Thermostat und Kiihlerjalousie. 
Wassertemperatur wird mit Fernthermometer ge­
messen. 
1089 CCIII (1,089 l) 
68 mm 
75 mm 
8,4: 1 
5500 U min. 

50 PS bei 5500 U/min 
45,9 PS/1 
~ 108 kg 
2.16 kg/PS 
7,6 kgm bei 3500 U/min 
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Ventilsteuerung bei einem Eimtellspiel von 0,45 mm am Ventil: 

Einlaß öffnet 9° v. o. T. 
schließt 51° 11. u. T. 

Auslaß öffnet 44° v. u. T. 
schliC'ßt 16° 11. o. T. 

Betriebs-Ventilspiel (bei kaltem Motor): 
Einlaß 0,15 mm 
Auslaß 0.20 mm 
Bei Betriehstcmperatur des M.otors erhöht sich das Spiel des Einlaßventils um .., 0,05 mm und dei- Aus­
laßventils um.., 0,1 mm. 
Motorschmierung Druckumlaufschmierung durch Zahnradpumpe 
Öldruck (hei normaler Betriebstemperatur des 

Motors) 3-3,5 atm. bei 3200 U/min 
Grünes oder hellrotes (Lei dn FELICIA nur hcll-

i:_ot<'s) Am:eigefüht leuchtet auf. sobald der 
Oldruck unter i atm. ± 0,2 atm. ;:inkt. 

Zur Beachtung: Grünes An~eigelicht wird beim Geschwindigkeitsmesser mit hellem Zifferblatt. hell­
rotes heim ;wichen mit dunklem Zifferblatt benützt. 

Anzahl und Art der Kurbellager 
Art der Plcuellager 

Vergaser 

Anla~sen des :.\lotors 
Zündung,;art 
Zündfolge 

C) KUPPLilliG: 

Art 

D) GETRIEBE: 

Art 
Anzahl der Gänge 

Trockengewicht des kompl. Getriebes 
Schaltung 

Getriebeuntersetzungen: 

I. Gang 
II. Gang 

III. Gang 
lY. Gang 

Riickwärt:,gang 

E) Hl~1ERACHSE: 

Art 

Federung 

3 Stahllagerschalen, mit Lagermetall ausg<'gosscn 
S 450: 
Stahllagerschalen, mit Lagermetall ausgegossen 
FELIC.IA: 
dünnwandige Schalen 
2 Fallstromvergaser 
JIKOV 2 X 32 SO Ph 
mit elektrischem Anlasser PAL 0 90-0.8 PS/12 V 
Batterieziiudung 
1-3-4-2 

trockene Einscheiben-Kupplung mit indirektem 
Ausrücken, 

Stirnräder mit Schräg,·erzahnung 
4 Vorwärtsgänge U11d 1 Riickwärtsgang. Zahnräder 
des II, III., u. IV. Ganges ,ind sperrsynchronisicrt. 
18.6 kg 
Lenkradschaltung 

I : 4.27 
1: 2,46 
1: 1,59 
1 : 1,00 
1 : 5,61 

mit Pendel-Halbachsen, befestigt am Zentral­
Rahmenrohrflansch 

S 450: 
halbelliptische Querblattfeder 

FELIClA: 
halbelliptische Querblattfeder mit Progressiv­

Wirkung 
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Stoßdämpfer 
Ausgleichgetriebe 
Hinterachs-U utersetzung 
Antriebskegel- und Tellerrad 
Trockengewicht der Hinterachse, jedoch ohne 

Räder, Reifen und Stoßdämpfer 

hydraulische teleskopische Stoß,lämpfcr 
Kegelräder 
4,78: 1 
Gleason-Verzahnung 

9-1,7 kg 

F) VORDERACHSE: 
Art 

Federung 

Lenkgeometrie bei unbelastetem Wagen: 
Vorspur , 
Sturz 
Höchster gcgense1t1ger Unterschied des Sturz• 
winkels der beiden Vorderräder 
Spreizung 
Nachlauf 
Vorderachsgewicht ohne Räder und Reifen 

G) BREMSEN: 
Fußbremse 
Handbremse 

Bremsbelag (der Vorder- u. Hinterriider): 

Bclagbrcit~ 
Belagdicke 
Bremsfläche 
Länge des längeren Bremsbelags 
Länge des kürzeren Bremsbelags 

Bremsflüssigkeit: 

S 450 
Trapez-Anordnung, untere Arme sind durch eine 

halbelliptische Querblattfeder. die oberen durch 
Querlenker, die gleichzeitig als Stoßdämpferarme 
dienen, gebildet 

FELICIA: 
Einzelradaufhängung mit Doppelquerlenkern. 

S 450: 
halbelliptische Querblattfeder und hydraulische 

Kolbenstoßdämpfer 

FELICIA: 
Schraubenfeder, Tcleskopstoßdämpfcr sowie Quer­

Stabilisator 

S 450 
U±lmm 
1° 30'+30' 

0° 30' 
50 
3° 50' 
55 kg 

FELICIA 
2±lrnm 
1°±15' 

8° 30' 
3° 50'±30' 
58 kg 

hydraulische lnnenbacken-Allradbremse 
Seilzug Innenbackenbremse auf Hinterräder wir­
kend, Bedienungsgriff unterm Instrumentenbrett 

35mm 
4mm 

626 cm2 

2,10 mm 
182 mm 

Im \Vcrk wird die Bremsanlage mit SYNTOL No. 1 (tschechoslowakisches Erzeugnis) gefüllt. Geeig­
nete Ersatz-Bremsflüssigkeit: LOCKHEED No. 5 (englisches Erzeugnis). 

Zur Beachtung: Andere Bremsflüssigkeiten werden nicht empfohlen, da sie die Gummiteile des Brems­
systems angreifen könnten. 

Bemerkung: Die angegebenen Werte gelten für Beton• oder Asphalt-Fahrbahnen bei intensiver Brcm- ~ 
sung. 

H) LENKUNG: 

Art 
Steigung der Lenkschraube 
Lenkraddurchmesser 

Einschlag\\'inkcl 

Lenkschraube und Lenkmutter 
15mm 
S 450 
FELICL-\: 
S 450: 
FELlCIA: 

420 mm 
400 mm 
30°/27° 
33°/27° 
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Lenkradumdrehungen vom Anschlag zu Anschlag 3.5 
Klcinstrr Wendekreis-Durclm1ess1•r S 4-50: 

l) BEREIFU~G: 
Radzahl 
Radfelgen 
Reifen 
Reifendurchmesser 
Lu ftrei fcnbre i tc 
Wirksamer statischer/dynami:;chcr Halbmesser 
Gewicht des Luftreifens 
Gewicht des Luftschlauches 
Reifenluftdruck: vorn 

hinten 

V...-

20 ;/ 
J 
• / 

... V 
1..--" 

, 
~ 

FELICIA: 

4+1 
3.50 DX 15 
5.50 - 15 
670±6 mm 
J:t7+4 llllll 
310/313 Jllll! 
9,50 kg 
1,50 kg 
1,,t atü 
1,7 atii 

~ 

' / 
j, ........ 
/ 

V 

10 
g 
8 
7 
6 

10.6 Ill 

10±0.5 lll 

0 20 40 60 80 100 kmjh 

144-0 D 6J 
Abb. 11: Bremswegkurve 

J) KRAFTSTO}'FBEHXLTER: 
Inhalt 
Kraftstofförderung 
Kraftstoffreinigung 

K) FAIIRGESTELLSCHMIERUNG: 

L) ELEKTRISCHE AUSRÜSTUNG DES WAGEi\"S: 
Spannung 
Zündung 
Zündspule 
Zündverteiler 
Zündverteilerantrieb 
Untcrhrechcr-Kontakt.ahstan<l 
Anlasser 
Lichtmaschine 
Battnie 

Schaltkasten 

301 
Kraftstoff-M:embranpumpe 
vor dem Vergasereintritt 

selbständig. durch Druckschmierkfipfe 

12 V 
ßatterieziindung, I. Entstörungsgrad 
PAL-)fAGNETON 
PAL. mit Fliehkraft-Zündverstellung 
durch Schraubenräder von der Nockenwelle 
0.4, mm 
P.AL 0.8 PS 
PAL )TAGNETO~ - 200 W 
S 450: 
40 Ah. 20 St. Entladung 
FELICIA: 
33 oder 50 Ah 20 St. Entladung 
S 450: 

15 

PAL, drei Schaltstellungen - Ziind- und Licht-

Zündschalter 

schaltung 
FELICIA: 
PAL. zwei Schaltstellungen, Lichtschaltung 
FELICIA: 
PA.L. eine Schaltstellung 
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Zündkerzen: 
Gewinde 
Wärmewert 
Mitgelieferte Sorte 
Elektrodenahstand 

Beleuchtung: 

Scheinwerfer 

Standleuchten 

Bemerkung: 

TECHNISCHE ANGABEN 

M 14Xl,25 
225 
PAL 14/225 
0,6mm 

S 450: 

.. 

zwei m Kotflügeln, T)l>e PAL 0 135 mit Zwei­
faden-Glühlaiupe 12 V 35/35 W für Fern- und 
Abblendlicht. Betätigt durch Schlüssel des 
Schaltkastens und Fußabblendschalter. 

FELICIA: 
zwei in Kotflügeln, Type PAL 0135, asymmetri­

sche mit Zweifaden-Glühlampe 12 V - 4,5/40 W 
für Fern- und Abblendlicht. Betätigung durch 
Zugstange im Schaltkasten und Fußabblendschal­
ter. 

S 450: 
in Hauptscheinwerfern mit Glühlampe 12 V -1,5 \V. 
ßctätigung durch Schliissel des Schaltkastens. 

FELICIA: 
in Hauptscheinwerfern mit Glühlampe 12 V - 1.5 W 
Betätigung durch Zugstange des Schaltkastens. 

Im Falle der Benützung der symmetrischen Scheinwerfer heim Wagen FELICIA sind die Scheinwerfer 
und Standleuchten gleich denen des Wagens S 450 angeordnet. Betätigung durch Zugstange des Schalt­
kastens und Fußahblendchalter. 

Bremsleuchten 

Schlußleuchten 

:\fotorraum-Beleuchtung 

Instrumentenbeleuchtung 

Signaleinrichtung: 

Elektrisches Signalhorn 

Fahrtrichtungsanzeiger 

in Gruppenanordnung mit Schluß- und BliJ1kleuchte. 
mit Glühlampen 12 V - 15 W beim S 450, und 
12 V - 20 W bei FELICIA. 

in Gruppenanordnung mit Brems- und ~Jinkleuch­
ten mit Glühlampen 12 V - 5 W heim S 450. und 
heim FELICIA- Wagen mit 5 W Faden der 
Zweifaden-Glühlampen 12 V - 20/5 W. 

mit Glühlampe 12 V - 5 W. Sie wird automatisch 
durch einen Knopfächalter bei geöffneter Motor­
haube und bei eingeschalteten Scheinwerfern in 
Betrieb gesetzt. 
bei eingeschalteten Scheinwerfern mit Glühlampen 
12V-l,5 W. 

elektromagnetisches Membranhorn, Type PAL. 

S 450: 
Blinker, betätigt durch Schalter am Instrumenten­
brett. Vordere Blinker sind i-;clbständig: ange­
bracht. hintere Blinker befinden sich in 1len Grup­
penleuchten. Glühlampen 12 V - 15 W. 

FELICIA: 
Blinker, betätigt durch Schalter am Instrumen­
tenbrett. 
Vordere Blinker selbständig, Glühlampen 12 V -
15W. 
Hintere Blinker in Gruppenleuchten Faden 20 W, 
Zweifaden-Glühlampen 12 V -20/5\V. 
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Sonderausrüstung 

.M) W AGENAUFBAU: 

Art 

Anzahl der Sitze 

Gepäckraum 
Heizung 

Außenabmessungen: 

Länge 
Breite 
Höhe 

N) FÜLLMENGEN: 

Benzin im Kraftstoffbehälter 
Kühlwasser im ganzen Kühlsystem 
Öl im :'.\fotor 
Öl im Getriebe 
Öl in Hinterachse 
Öl im Lenkgehäuse 
Bremsflüssigkeit 
Stoßdämpforflüssigkeit:' 

vordere und hintere Stoßdämpfer (je Stück) 

0) SCHEMA DER ZAHNRÄDER 

P) SCHEl\I.A DER WÄLZLAGER 

elektrischer Scheibenwischer - Tandemanordnung 
mit einzigem Antriebsmotor 
Steckdose der Montageleuchte 
Ladestrom-Anzeigelicht (dunkelrot) 
Öldruck-Anzeigelicht (grün oder hellrot - siehe 
Abschnitt über „Technische Daten des Motors") 
Fernlichtanzeige (blau) 
Blinklichtanzeige (orange) 

Ganzstahl-Pontonaufhau in Roadster-Ausführung, 
zweitürig. mit leichtem Leinwand-Faltdach 
vorn: 2 Sitze 
hinten: 2 Notsitze 
0,320 m 3 

„Warmwasserheizung an der Spritzwand 

4065 mm 
1600 mm 
1170 mm 

30 I 
6,0 1 
3.5 1 
0,71 
1,5 1 
0,161 
0.61 
S 450 
0.35/0,17 

siehe Seite 9 

siehe Seite 10 

FELICIA je Stück 
0,17/0,17 Liter 
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TECHNISCI-IE ANGABEN DER WAGEN 

OCTAVIA UND OCTAVIA SUPER 

A) Fahrzeug 

Erzeuger 
Fahrzeugart 
Aufbauart 

Kraftwagenwerke N. U. )Ilada Boleslav 
Personenkraftwagen 
Zweitiirige Limousine 

Abmessungen 

Spurweite vorn/hinten: 1200/1250 mm 
Radstand: 2390 mm 
sonstige sind denen der S 440 und S 4,15 gleich, 
siehe Seite 1 

Gewicht 

Gewicht, fahrbereit 
Trockengewicht 
Zulässiges Gesamtgewicht 
Zuläc;sige Belastung 

Zulässige Achsdrücke 

Vorn 
Hinten 

Fahreigenschaften 

920 kg 
890 kg 

1270 kg 
350 kg 

560 kg 
710 kg 

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

Zulässige Geschwindigkeit beim Einfahren oder nach Generaliiherholung 

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

Kraftstoff-Normwrhrauch 

Octavia ,~;e bei S 440, Octavia Super ";e bei S 445, siehe Seite 2. 

ÖlYerhrauch 

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

Beschleunigung des belasteten Wagens: 

Octavia "\\;c bei S 440, Octavia Super wie bei S 445, siehe Seite 2. 

Steigfähigkeit des Fahrzeugs 

(Hinterachsuntersetzung 1 : 4,78) 

im IV Gang 
im III Gang 
im II Gang 
im I Gang 

Octavia 
5 % bei 50 km/h 

10 % bei 40 km/h 
18 % bei 25 km/h 
35 % bei 15 km/h 

Octavia Super 
7 % bei 50 km/h 

12 % bei 40 km/h 
20 % bei 25 km/h 
39 % bei 16 km/h 

.... 
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B) ~lotor 

Pleuellager dünnwandige Lagerschalen 
Vergaser Fallstromvergaser Jikov 32 SOPb, 
sonst Octavia wie bei S 440 und Octavia Super wie bri S 1145, siehe Seite 3. 

Ventilsteuerung bei einem Einstellspiel von 0,4 mm am Ventil 

Einlass: öffnet 3° vor o. T. 
schließt 45° nach u. T." 

Auslass: öffnet 
schließt 

Ventilspiel (bei kaltem Motor): 

wie bei S 4110 und S 445, siehe Seite 3. 

)lotorschmierung 

47° vor u. T. 
9°nach o.T. 

Hellrotes Anzeigelicht lelfchtet auf sobald der Öldruck unter 1 ± 0.2 atü sinkt 
sonst ,\ie bei S 440 und S 445, siehe Seite 4. 

C) Kupplung 

Die Abschlußplatte ist im Schwungrad zentriert, sonst hci Octavia wie bei S 440, bei Octavia Super 
wie bei S 445. 

D) Getriebe 

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

E) Hinterachse 

Federung 
sonst wie bei S 440 und S 445. 

Vorderachse 
Art 

Federung 

Lenkgeometrie bei unbelastetem Wagen: 

Vorspur 
Sturz 
Spreizung 
Nachlauf 
Gewicht der Vorderachse ohne Räder und 

Reifen 

G) Bremsen 

Lenkradschaltung 

durch halhelliptische Querblattfeder mit progres­
siver Wirkung 

Doppel-Querlenker mit Einzelradabfcderung 

durch Schraulienfedem, Teleskop-Stoßdämpfer mit 
einem Querstabilisator 

2 + 1 mm 
1° ± 15' 
8° 30' 
3° 50' ± 30' 

58 kg 

Hauptbremszylinder 0 22 mm, ge1-,tiitztc Bremsbacken, sonst wie bei S 440 und S 445, siehe Seite 5. 

H) Lenkung 

Lenkraddurchmes~er 
Einschlagwinkel 
sonst ,\ie bei S 440 und S 445. 

1) Bereifung 

wie· bei S 440 und S 445 

J) Kraftstoffbehälter 

"ie bei S 440 und S 445 

K) Schmierung de.s Fahrgestells 

selbständig mittels Druckschmierköpfe 

400 mm 
33012,0. 
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L) Elektrische Ausrfütung des Wagens 
Spannung 

l wie bei S 440 und S 445. 
siehe Seite 6 

Zündung 
Zündspule 
Zündverteiler 
Zündverteilerantrieb 
U nterbrec her-Kontaktabstand 
Anlaßer 
Lichtmaschine 
Batterie 
Schaltkasten 

Schaltkasten 

Zündkerzen 
wie bei S 440 und S 445, siehe Seite 7. 
Scheinwerfer 

33 oder 50 Ah/20 h, Entladung PAL, zwei Schalt­
stellungen - Lichtschaltung 

PAL, eine Schaltstellung 

zwei asymmetrische. in den Kotflügen angeordnete 
Scheinwerfer Type Pal 0 155 mm mit Zweifaden­
Glühlampe 12 V-45/40 W für Fern- und Abblend­
licht. Die Betätigung erfolgt dmch den Zugknopf 
des Schaltkastens und durch den Fußabblendschalter. 

Standleuchten mit Glühlau°ipe 12 V-1,5 W befinden sich in den Scheinwerfern. 
Die Betätigung erfolgt durch den Zugknopf des Schaltka;;tcus. 

Bemerkung '1 

Wenn svmmetrische Scheinwerfer verwendet werden. ~incl die Scheinwerfer und Standleuchten 
gleich d~nen des Wagens S 440 angeordnet. Die Betätigung durch den Zugknopf des Verteiler­
kastens und den Fußabblendschalter. 

Brems-Schlußleuchten 

Instrumentbeleuchtung 

Signaleinrichtung 
Elektrisches Signalhorn 
Fahrtrichtungt-anzeiger 

Sonderausrüstüng 

:'.\1) Wagenaufbau 

in hinteren Gruppenleuchten angeordnet. Die 
Bremsleuchten mit je Pi11cr Glühlampe 12 V-20W, 
die Schlußleuchten mit 5-W-Faden der Zweifaclen­
glühlampe 12Y-20/5 W. 

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

elektromab'Detisches ~lemhranhorn Type PAL. 
Blinker betätigt durch Schalter am lustrumenten­
hrett. 
Vordere Blinker mit Glühlampen 12 V-15 W sind 
selbständig angebracht. 
Hintere Blinker in Gru ppcnleuchten werden durch 
den 20-W-Faden der Gliihlampe 12 V-20/5 W be­
leuchtd. 
elektri;,ehcr Scheibenwischer - Tandemanorclnung 
mit einem :\Iotor, Steckdose der l\Iontageleuchte 
Ladestrom-Anzeigelicht (dunkelrot) 
Öldruck-Anzeigelicht (hellrot) 
Fernlichtanzeige (blau) 
Blinklichtanzeige (orangefarben) 

Bis auf die Formänderungen gleich denjenigen der S 4-10 und S 445 Wagen. siehe Seite 8. 

N) Fiillmengen • 
Stoßdämpferöl - vorderer/hinterer Stoßdämpfer 0.17 1/0. 17 l je Stoßdämpfer, 
sonst wie hci S ,ao und S 445. siehe Seite 8. 

0) Schema der Zahnräder 
wie bei S 440 und S 445, siehe Seite 9. 

P) Schema der Wälzlager 
wie bei S ,t,t0 und S 445. siehe Seite 10. 

...... 
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STöRC~GEl'i 

STÖRUNGSTABELLEN 
Auf den folgernlen Seiten sind die verschiedenen Störung1·n. die am \l'agen oder seinem Zubehör während 
des Betriebes auftreten können, in iihersichtlichen Tabell<'n zusammengestellt. Diese Tabellen soll,m als 
\Vegweiser vor allem weniger erfahr<'nen Bearbeitern dienen, um ihnen eine richtige .. Diagnose" an Hand 
der verschicden<·n äußeren Jlerkmalc und B1!gleiterschei1111ngen, mit denen sich die hetreffend<'n Störun­
gen bemerkbar machen, zu erleicillPrn. 

In der ersten Spalte der Tabellen winl angeführt, iu welclwr W' eise sich die Störung bemerkbar 111acht, 
in der nn•iten Spalte ~odann in kurzen 'Worten die Art und \Veise der Beseitigung. 

Eine richtige „Diagnose'· i,.:t ...-on griilher \\ichtigkeit. wie jeder erfahrene Facharbeiter sicherlich bestä­
tigen ,drd, um iibnllfüsige. versuel1sweise vor~enommenl' Ausbauarbeiten zu vermPiden, die dem Wagen 
nicht zuträglich :-inrl und dir, ArlH'it nur vnlängnn. 

Zur Beachtun/,!: 

Nach Feststellung der Stiirungsursache und Yor Behehun/.! der Störung an elektrischen Geräten ist stet-" der 
:Uasseanschluß (an der + Klemme) Yon der Batterie abzuklemmen. 

MOTOR 

Der :Motor kann nicht 1i11gclasiwn werden - die Zündung ist jedoch in Ordnung. 

1. Im Kraftstofflwhältn i~t kein Kraft:-toff vor• 
handen. 

2. Da~ Sieb in dn Zuleitungsschra11h1! de,- Ver­
gaser;, ist verstopft. 

3. Da;: Zulcit1111go-rohr für Kraftstoff ist verstopft. 

4. Das Sich dn Kraftstoff-Fördcrp111111H· i;;t ver­
~topft. 

5. Die Rückzugfeder des Drw•k,-töfkl,- der Kraft­
stoff-Förderpumpe i~t gebrochen. 

(i. Die Sitzflächt• dt>s Druckstößels ist ahgenützt 
(abgedrückt), dir Pumpe hat ei111•11 ,rn g~ringen 
Hub. 

7. Die Membrane dl'f Kraftqoff-Fiirderpumpe ist 
gerissen odn durchlässig. 

8. Der Hebel der Pumpe ist gcbrol'hcn oder die 
Zugstange der :\Iembrane ausgehängt. 

9. Die Yentilplättchen der Pump•· :-iml undicht 

IO. Die Pumpe hat ci1wn zu kleiu,~11 lluh - sie 
fördert keinen Kraftstoff: untPr di,m Flansch 
der Pumpe hefindet sich ei1w zu ~tark1· Dich­
tlmgseinla ge. 

-'fach füllen. 

Zerlegen und reinigen. 

Losmal'hcn und mit Drul'kluft d11rchhla:-e11. 

Zerlegen und rcinig,•11. 

.\ u,;wechseln. 

IJ1!n Druck,-tiH3d a1i.-w1•l'hs1•ln. 

Di1• Pumpe zerleg1!11 1111d die .\lcmbra,w nu,­
w1•ch,-el11. 

Deu Hebel au:-wech,;1•ln. hzw. die Yerhi11dunl! 
instand setzen. 

Di,· Y cntilplättclwn au~wech,-rln. 

G1•gcn r!ine richtige Einlage au,-wceh:-dn. 

Der Vcrga.,er liefert kein Kraft,-toffgemisch. 

1. Düsen des V,•rgasers ;,ind vcrsloJ'fl. 

. 2. linreinigkeil 1"11 im Vergaser. 

!L Das :-.·adelv,!nt il i.<t v,!rstopft od1ir lw,chädigt. 

·L \"fasser im Kraft~toff. 

. 5. Fahche Luft i111 Vergaser. 

Die Dii,.;en ausbauen 11111! rPinigen . 

Den Vergaser rrinigPn. 

Da,- Nadelventil reinigen. hzw. au>'Wt•ch,-l'ltt. 

Die Fiillun!!' de, Kraft~toffbehälter.::: er111•11t>r11. 
Verga,-;er u~d Förclerpumpt· reinigen . 

Den V crgaser abdichten und richtig an,-ehlir•U,•n. 
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Der Vergaser liefert em 

l. Das Gentisch ist iiLerrnüßig reichhaltig. 
2. Der V crgascr fließt iiber. 

uruichtiges Gasgemisch. 

Den Vergaser nachstellen. 
Das Nadelventil reinigen, 

Der Motor Hiuft hei 11i„driger Drehzahl, läuft jedoch nicht auf höhere Drehzahl an. Bei 
plötzliehcm Nicclcrtn•ten des Gasfußhebels „knallt" er in den Vergaser. 

1. Die Hauptdii~e i~I ver;,~opft. Die Düse ausbauen und durchblasen. 

Dl~r Motor „knallt" häufig in den Vergaser_ und läßt aus. 

l. Ungenügende Krafbtoffmenge in der Schwim­
merkammcr. Das Nadelventil reinigen. 

Der .i\Iotor .,knalJt·' nur nach längerer Fahrt und hei Höchstleistung iu den Vt'rgaser. 

] . Ungeeignete Zün.dkerzen bewirken Selbst• 
ziindung. 

Durch Ziindkerzen von richtigem \Värmewert 
er.-,,tzen. 

Der :\fotor läuft hci hohn Drehzahl gut, bei niedrigerer Drehzahl „knallt„ er in den Vergaser und 
t bleibt bei langsamem Gang stehen. 

l. Die Leerlaufcliise ist verstopft. Die Düse am,baucn und reinigen. 

Der kalte Motor kann nicht angelassen werden, läuft im warmen Zustand bei höherer Drehzahl gut, 
bei niedrigern Drehzahl bleibt er stehen; bei Bergabfahrt „knallt" er in die Auspuffleitung. 

l. Die Leerlaufdiise ist verstopft. Die Diise aushauen unrl rcinig!'n. 

Schwieriges Anlassen dPs ausgekiihlten Motors. 

1. Die Drosselklappe ist geöffnet. Die Drosselklappe nachstellen. 

Schwieriges Anlassen des warmen_Motors. 

1. Die Leerlaufcliise ist verstopft. 
2. Übermäßig langsamer L,·erlauf. 

Reinigen. 
Nachstellen. 

Der :\Iotor kann nicht durchgedreht werden, auch nicht mit der Handkurbel. 

l. Verriebene Kolben. 
2. Verriebene Kurbelwellenlager. 
3. Andere Störungen mechanischer Art. 

Den Motor zerlegen, die Störungsursache fest• 
stellen und beseitigen, schadhafte Teile instand 
setzen oder auswechseln. 

Der :\Iotor läßt sich übermäßig leicht durchdrehen - er verdichtet nicht. 

1. Lose Zündkerzen. 
2. Locker gewordener Zylinderkopf. 
3. Gebrochene Ventilfeder. 
4. Zu geringes oder gar kein Spiel zwischen Ventil-

schaft und Kipphebel. 

5. Ventile bleiben hänge11. 
6. Undichte Ventile. 
7. Kolbenringe sind verhack,·n oder gebrochen. 

8. Ahgeniit.ztc Kolben oder Zylinder. 

Festziehen. 
Den Zylinderkopf abdichten und festziehen. 
Auswechseln. 

Das Ventilspiel richtig einstellen. 

Die Ventile reinigen und einstellen. 
Die Ventile nachschleifen oder auswechseln. 
Den Motor zerlegen, die Kolbenringe aus­
wechseln. 
Den 1\Iotoi: zerlegen, die Zylinder nachschleifen 
und die Kolben auswechseln. 

Der Motor ist plötzlich stehen geblieben. 

1. Der Kraftstoff ist aufgcl1raucht. Den Behälter füllen. 
!. Der Vergaser ist durch Unreinigkeiten oder 

Wasser verstopft. · 
J. Schadhafte oder verunreinigte Zündkerzen. 

Vergaser und Diisen re1111geu. 
Auswechseln, bzw. reinigen. 
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4. Störung im Zündunterbrecher. 
S. Die Unterhrecherkontakte sind abgenützt. 
6. Gelöstes Kabel von der Zündspule, dem Zünd­

verteiler oder der ZündkerzP. 
7. Kabel schlagen durch. 

Überprüfen und nachstellen. 
Reiniger,; und auf richtigen Abstand ciustcllen. 
Die Kabel richtig festmachen. 

Schadhafte Stellen i;;olicren. bzw. die Kabel 
auswechseln. 

Der Motor hlciht unmittelbar nal'h dem Anlas;:en stehPn. 

l. Unzureichender Kraftstoffzufluß in den Ver­
gaser 

2. Das l\adelventil des V crgasers öffnet den Kraft­
stoffzufluß nicht. 

3. undichtes Kraftstofflcitungsrohr. 

Das Sieh. da;: Zul1·itungsrohr, den V cri-:aser 1md 
die Fiirderpumpe reinigen. 
Heinig<·u. 

Überprtifon und ahdirhtm1. 

Dl'r Motor bleilit nach einigen Minull'II naeh dem Anla;;-,•11 ,-td1en. 

1. Das Luftloch im Ver,chluß des Kraftstoffhe- · 
hälter;; i;:t ver;;topft. 

2. Teilweise Verstopfung der Zuleitung am Yer­
gaser oder an der Förderpumpe. 

Da,; Sieb an der Zuleit1mg,,-;.d1raulw und in der 
Förderpumpe reinigen. 

Unrichtiger Gang des Motors: der \lotm liiuft uurt>gelmiißig. 

1. Der V crgascr lit•frrt ein zu mageres Gemisch. 
2. Der Schwimmer des Vergasn~ ist schadhaft. 

3. Die Lnterbrecherkontakte wei,-en einen zu gro­
ßen Abstand auf oder sind ahgeniitzt. 

,J. Übermäßig große Yorzüudung oder Spätzün­
dung. 

S. Am Motor ,-ind undichte Stellen vorhand1·n. na­
mentlich im Saugrohr. 

Dit> Diben reinigPn, d1•11 Vergaser nach:;t 1•1len. 
D1•11 Schwimmer au„wechsPln oder in,;tand 
~ctzen. 

~achstdlen oder dil' Kontakte au,;wl'd1seln. 

D1i11 Zündpunkt priift•n und richtig Pin:-tcllen. 

Die Muttern nachziehen. gegebenen-falls neue 
Dichtungseinlagen t•inbauen. 

Der :Motor •• knallt" in d1·11 Vergaser. 

1. Der ~Iotor ist kalt - der Startvergaserzug 
wurde zu früh eingeschoben. 

2. Mangel in der Kraftstoffleitung. 
3. Ungeeignete Zündkerzen. 
4-. Der Zündpunkt ist nicht richl ig cingestt'llt. 
5. Zu magere, Gemisch. 

G. Störung in dn Beschlcunigung;;pumpe des Yer­
gaser5. 

D<'n Startverga.,er liinµiir geöffnet la~sen. 

C1berprüfen, reinig1•11 hzw. abdichten. 

Auswechseln. 
Überprüfen und ricl1tig·l'ini-t<'llen. 
Di<' Dii~en unter,;uclll'n. dPn Vergaser nachstel­
l1·n. 
Ühnpriifen - rliP Stürung he,PitigPn. 

Das grüne, hzw. hellrote Anzeigelicht zeigt eine Störung an: 
Das griine Licht verlischt, ,las hellrote Licht leuchtPt auf hei erhöht1•r Drehzahl de~ Motor~. 

l. Schadhafte Gliihlampe im Anzeigelicht. Da1< Kabel vom Üldruek~chaltcr ahklcmrrwu und 
an der :\lasse an;:chli1·ß1·11: wenn die Gliihlarnpe 
nicht 11,uchtet. ist ,i~ ,;chadhaft. 

~- Schadhafter Druck~chalter der Schmierung;;­
kontrolle. 

3. Lingcnügendl' Ülmt•ngP im Motol'. 
4-. Schadhaftei-; Rt•iluktionsvn1til. 

5. Da5 Sieb der Ölpumpe i,-t verstopft. 
6. Die Ölpumpt• ist schadhaft. 

\V1•1111 die Glühlampt• lwi Anschluß des Kabels 
an dn ~Ia;;se leuchtet. i~t die Störung im Druck­
schalter zu ;.;uchen. \\'enn auch die,;er in Ord­
nung i;.;t, dann ist ri11,· Störung in dn Schmier­
anla-ge vorhanJ,,n. 
(}I auf d1•11 vorge,chridwncu Stand uachfiillcn. 
Die Sitzflächen de, V1·utils untcr,urhrn und 
U 11reinigkciteu lw,ei t i 1!<'11, 

Hl'inigen. 
Zerlegen, .,;chadhaftt> Teile amwecl1.--t•ln. 
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Das grüne AnzeigelicLt lrnchtet, _lizw. das rote Licht lwchtet, auch wenn der Motor stillsteht. 

1. Kurzeellluß im Öldmck~clmltcr. Den ÖldruckscLalter amwechseln. 
2. Das Zuleitnng~kahel zum Druckschalter i~t ab­

gerissen und hat Kontakt mit der Masscc. 
Unverzüglich ordnungsgemäß anschließen. 

Haucl11•11twicklung am Auspuffrohr des Motors: 

Blauer Rauch 
1. Die Kolben sind undicht - das Öl wird ver­

brannt. 

2. Kolbenringe ~ind vnrielll'n, y,•rlia,·kt>n oder 
übermäßig ahgt>nützt. 

Schwarzer Raudi 
l. Der Vergaser li„fort „in ühnmäßig reichhaltig~ 

Gemisch (der Motor ,.knallt„ in den Auspuff). 
2. Zu hohes Fliis~igkeit,;11iYrau im Vcrga,;cr. 

3. Schadliafte Zümlkt•rzeu. 
4. Schadliafter Ziind·nrteiler - dii' \Vdlc mit der 

Nocke weist Rarlia);;pirl auf. 

Kolbenringe auswechseln, 'gegebenenfalls die 
Zylinder nachschleifen und die Kolben aus­
wechseln. 
Kolbenringe auswechseln. 

Den Vergaser nachstellen, bzw. die Diisen fe,-t­
ziehen. 
Das Niveau prüfen und 11achstclln1 (das Nadd­
ventil hängt). 
Die Zündkerzen au~wechseln. 
Richtig einstellen U11d nforclerliche T,!ile aus­
wechseln. 

Der l\Iotor ,,knallt" in den Vergaser. 

1. Der Vergaser lil'fnt ,~in iiliermäßig reichhaltiges 
Gemisch. 

2. Der Vergaser fließt über. Das Kraftstoffniveau 
ist nicht richtig eingestellt, die Nadel des 
Absperrvt>ntils ist verunreinigt oder hiingt. 

3. Unrichtig eingestellter Leerlauf, zu mageres 
Gemisch (wenn der Motor hci Leerlauf, nament­
lich bei Bergabfahrt „knallt"). 

4. Zu großer Abstand dn ZünclknzPnrlrktrodeu. 

5. Spätzündung. 
6. Ventile bleiben hängen. 

7. Fehlerhafte Einstellung ein Ventil,-teuerung. 

Eine kleinere -Diise einhauen (manchmal pflegt 
die Düse gelockert zu sein). 
Das Kraftstoffniveau richtig einstellen, bzw. 
das Nadelventil reinign1 oder freimachen. 

Die Einstellung des Leerlaufes priifen (gegehe­
nenfalls aufreichhaltigcres Gemisch nachstellen) 

Auf den vorg„scLriebencn Ahstand von 0,6 mm 
nachstellen. 
Die richtige Friihziindw1g einstellen. 
Die Ventile untersuchen - wenn erforderlich, 
freimachen und einschleifen. 
Die Einstellung des Nockentriebes überprüfen 
und richtig einstellen. 

Dl'r Motor ,drei übermäßig heiß. 

I. Der Keilriemen ist gcris~u1 odl'r zu locker. 
2. Am Motor 1-iml undichte Stellt•n vorhanden, 

namentlich im Saugrohr (mageres Gemisch -
der ~fotor saugt fal,-cht· Luft an). 

3. Der Vergaser li<·fert 1•i11 zu mageres Gemisch. 
4. Ungeeignete Zündkerzen. 
5. Der Zündpunkt i5t nicht richtig eing1•5tl'llt -

Spätzündung. 
6. Zu wenig Öl im Motor. 
7. Die Schminrohrleitung i~t Yer~topft, die Öl­

pumpe beschädigt odrr „ine andere Störung in 
der Schmieranlage vorhamlen. 

Den Riemen auswechseln, bzw. nachspanuen. 
Die Schrauben nachziehen, g{·gebenenfalls die 
Dichtungseinla g{·n a usw,·c h >'l'I n. 

Eine größere Düse einhauen. 
Auswechseln. 
Überprüfen - nach;.;tell,·n. 

Auf den vorgeschriebenen Stand nachfüllen. 
Den Motor zerlegen - die Störungsursache fest­
stellen und bc:-eitigen. 

D,ir Jfotor weist eii~e zu geringe Beschleunigung auf. 

I. Der Zündpunkt ist nieht richtig PingesteJlt. Überprüfen und richtig einstellen. 
2. Bei Zugelwn von Gas ist da~ Gemisch zu mager. Die Beschleunigtmgspumpe und die Vergaser­

düsen üherpriifen und nachstellen. 
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3. In der Besc11leunigungspumpe des V crgasers 
ist Wasser vorhanden. 

Reinigen. 

Der Motor läßt nur bei hoher Drehzahl aus. 

I. Die Unterbrecherkontakte werden übermäßig 
abgebrannt. 

2. Der Kondensator weist keine hinreiohende Ka-
pazität auf. 

3. Die Unterbrecherfedern sind zu schwach. 
4. Der Unterbreeherhehel bleibt hängen. 
5. Die Zündspule ist schadhaft. 
6. Schadhafte Zündkerzen. 
7. Ein Kabel an einer Ziindkerz~ oder am Zünd­

verteiler ist lose. 

Auf den vorgeschriebenen Abstand einstellen 
und überprüfen. 
Den Kondensator auswechseln. 

Die Federn auswechseln. 
Den Hehel freimachen. 
Die Zündspule auswechseln. 
Instand setzen, bzw. auswechseln. 
Ordnungsgemäß festmachen. 

Der Motor läßt dauernd aus. 

I. Der Kondensator ist schadhaft. 
2, Die Zündspule ist schadhaft. 
3. Die Primärwicklung der Zündspule weist einen 

mangelhaften Kontakt auf. 
4. Die Kabel zur Primärwicklung weisen einen 

mangelhaften Kontakt auf. 

Auswechseln. 
Auswechseln. 
Die Kontaktstelle reinigen und fostziehen. 

Die Verbindung instand setzen. 

Großer Ülverhrauch - Öl fließt aus. 

1. Nicht rich~ig eingestelltes Reduktionsventil -
(zu großer Öldruck). 

2. Der unte1·e Deckel des Motors sitzt nicht fe5t, 
3. Der Zylinderkopfdeckel ist gelockert. 
4. Das Kurbelwdlenlager am Schwungrad ist un­

dicht. 
5. Der vordere Deckel ist nicht richtig anmontierl, 

am Labyrinth entweicht Öl. 

Das Reduktionsventil auf richtigen Druck ein­
stellen. 
Nachziehen. 
Festziehen. 
Instand setzen oder auswech,;;eln. 

Ordentlich anmontieren. 

Großer Ölverbrauch - örverbrennt. 

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

Zylinderwandungen an. 
3. Die Kolbenringe sind übermäßig ahgenützt oder 

zu lose in den Kolbennuten. 
4. Die Ölabflußbohrungen in den Kolbenringnuten 

sind verstopft. 
5. Übermäßig großes Spiel zwischen Kolben und 

Zylinder. Die Zylinderwandungen sind aus­
gelaufe1;1, 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 Zvlincler nachschleifen und neue Kolhen 
einba~en. 

DER MOTOR KLOPFT. 

Der )fotor ist übermäßig heiß - hell klingendes Klopfen (unregelmäßiger Gang - der )fotor ver• 
trägt kein plötzliches Zugeben von Gas). 

I. Rohrverbindangen, namentlich am Saugrohr, Abdi•~hten. 
sind undicht. 

2. Der Vergaser liefert ein übermäßig magnes 
Gemisch. 

3. Die Kiihlung i~t nicht in Ordnung - das Wasser 
~iedet. 

Siehe Einstellung des Vergasers. 

Schadhafter Wärmeregler, der nicht öffnet -
auswechseln. 
Auch den Zustand di>s Lüfters untersuchen. 
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-4-. Ungeeignete Züudkcrzt•n. 

;i. Fehlerhafte Friihzündung. 
<i. Ungetiignclcr Kraftstoff - zu ufo1lrige Oktan• 

zahl. 

ZiindkPrzPn vom richtigPn ,Värrnewert em• 
hauen. 
Richtig einstellen. 
Den Kraft.,toff auswechseln. 

Klopfen 111 den Lagei-n - besonders bei Drehzahländenmgen ,-ind dumpfe Stöße l1örbar. 

1. Eines der Kurbelwellcnlager oder das Haupt- Den ;\fotor aushauen und instand setzen. 
lager der Kurbelwelle ist beschädigt. 

Durch unrichtige Zündung verursachtc·s Klopfen. 

1. Übermäßig große Frühzündung. 
2. Fahrt auf zu hoher Gangstufe. 

Die Frühzündung richtig einstellen. 
Eine niedrigere Gangstufe einrücken. 

Durch Selbstzündung YerursachtPs Klopfen (unregelmäßiger Gang - der .Motor läufr auch bei aus­
geschalteter Zündung weiter). 

1. Die Zündkerz..-n wei 0 en einen zu niedrigen \Vär­
mewert auf. 

2. Im Innern der Zvlinder. der Kanäle oder der 
Auspuffleitung ha.ben sich übermäßig viel feste 
V erbrennung!'riick.-tände abgelagert. 

Richtigr Zündkerzen einhauen. 

Die Ölkohle aus Motor und Ampuffleitung lie-
seitigP11. 

Klopfen der Kolben - deutlich hörhar beim Anlassen nnrl bei langsamer Fahrt am IV. Gang. 

l. Kolbenringe ,;ind verhacken und dichten nicht, 
zu geringe Verdichtung. 

Den Motor zerlegen. reinigt'D und die Kolben­
ringe auswechseln. Wer~n die geringe Verdich­
tung durch Almützung verursacht ·wird, die 
Zylinderlaufhiichsen nachschlc·ifl'n und 
n~ue Kolben einhauen. 

KUPPLUNG: 

Die Kupplung wird ungenügend 

1. Übermäßig großer .,toter Gang" des Fußhebels. 
2. Die Ausrückhehcl sind nicht richtig eingestellt. 

oder überhaupt nicl1t ausgerückt. 

Den .,toten Gang" nachstellen (20 mm). 
Die Hebel nachstellen. 

Die Kupplung schlupft. 

l. Der Kupplungsbelag ist verölt. 

2. Der Kupplungsfaßhebel weist keinen „toten 
Gang" auf. 

3. Nicht richtig eingestellte Au,-rückhehel. 
4. Abgenützter Kupplungsbelag. 
5. Ermüdete Federn der Druchcheibe. 

Den Kupplungsbelag entfetten oder auswech­
seln: die Ur;;ache des Eindring1•ns von Öl be­
seitigen. 
Den „toten Gang" nachstdll'n. 

Nachstellen. 
Den Kupplungshdag en1euern. 
DiP Federn unter~udwn und gpgcb1menfall!­
au~wechedn. 

Die Kupplung greift nicht stetig an - sondern ruckwPise. 

L Ungleichmäßig cin~estellte Ausriickhebel. Die Hebel gleichmäßig eirn,tellen. 
2. Die Reihscheilie ,.schlingert". Die Reibscheihe ausrichten oder auswech,-dn. 
3. Der Kupplungsbelag ist ungleichmäßig abge- D1'11 KupplungRbelag erneunn. 

nützt . 

.f.. Ermüdete Federn der Reili~cheibe. Die Federn au;;w1•ch;;eln, die Rcibscheibe auE­
wuchteu. 
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WECHSELGETRIEBE: 

Aus dem Getriebegehäuse fließt Öl aus. 

1. Dn Entlüftungsdeckel ist verstopft. Den Deckel reinigen und gegebenenfalls den 
Entlüftungsfilz auf 3 mm SUirke zuschneiden. 

2. Die Dichtungsring" an den Führungsstangen 
sind vi,rhiirtct oder infolge unrichtiger Montage 
beschädigt. 

3. Die Dichtungsringe im Deckel des Antriebs­
zahnrade~ und im rückwärtigen Deckel sind 
abgeniitzt oder verhärtet. 

Die Dichtungsringe auswechseln. 

Die Diehtung;.;ringe auswechseln. 

Gangstufen können nicht eingerückt werden. 

1. Zugstang1·n des Schaltwerkes sind verbogen. 
2. Die Schaltzugstange ist aus der Verbindung her­

amgefallcn. 
3. Die Schalthebel sind nicht richtig eingestellt.~ 
4. Schaltgabeln, hzw. Führungsstangen sind nicht 

richtig eingestellt. 

Die Zugstangen ausgraden. 
Die Verbindung erneuern. 

Die Hebel richtig einstellen. 
Die Führungsstangen richtig einstellen. 

Die Gangstufen halten nicht im Eingriff.- springen heraus. 

1. Die Schaltzugstange ist verbogen. :·Die Zugstange ausgraden. 
2. Nicht richtig eingestellte Schaltgabeln. Die Schaltgabeln richtig einstellen. 
3. Ermüdete Federn an den Schaltgabeln. Die Federn auswechseln. 

HINTER.ACHSE: 

Abnormale Stöße beim Federn. 

1. Die Querfecl1•r hat sich in der Spannplatte ge- Alle Muttern an den Fedcrbiigeln gleichmäßig 
lockert. festziehen. 

2. Abgenützte elastische Buchsen der Fedcrauf­
hiinguug. 

3. Abgenützte elastische.lfochseu der HalLachsen­
Qucrlcuker. 

4. Schlechte Funktion der Stoßdämpfer. 

Durch neue Buchsen ersetzen. 

Durch neue Buchsen ersetzen. 

Mit dem vorgeschriebenen Öl nachfüllen, instand 
setzen oder den Stoßdämpfer auswechseln. 

Übermäßig große Bahn der Federung. 

l. Ermüdete Blattfcd;r. Die Feder in der zweiten Bohrung der Auf­
hängung befestigen. 

Au; dem Hinterachstriebwerk entweicht Öl. 
l. Die Gummimanschetten sind undicht oder er- Die Manschettenspangen nachziehen, bzw. die 

müdet. l\Ianschetteu durch neue ersetzen. 
2. Dichtungsflächen sind durchlässig. Alle Dichtungsdeckel nachziehen, gegebenen­

falls Dichtungseinlagen auswechseln. 
3. Der Dichtungsring im Gehäuse des Führungs- Durch einen neuen Dichtungsring ersetzen. 

Iagers in der Halbachse ist durchlässig. 

In den Raum der Bremsen dringt Fett ein. 

1. Der Gufero-Dichtungsring ist durchlässig. 

Der Zahnradtrieb der konstanten 

[ 1. Übermäßig gi·oßes Spiel in den Zähnen. 
2. Gelockerte K1•gp)rollenlager des Ritzels und 

dPs Tellt•rratlPs. 

3. Schadhafte Lagrr. 

Durch einen neuen ersetzen. 

Übersetzung lüuft abnormal geräuschvoll. 

Das Zahnspiel richtig einstellen. 
Durch Ausgleichscheihen das Spiel beseitigen, 
das Ritzellager und das Tellerradlager unter 
Berücksichtigung des richtigen Zahneingriffes 
festziehen. 
Durch neue ersetzen. 
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RuckwPi,-;e B1·wi·g1mgen lwi plötzlichem 

1. Abgenützte Führu11g,-pri~1111·11 des Gelenkes. 
2. Übermäßig große,- Spiel in den Zähnen. 
3. Die Hadnallt' an der Hadant rirhsw1dlc ist ge­

lockert. 

-4.. Gelockerte Mutlern an de11 Hadhefc,-tigung>:· 
schrauh1·11. 

Zugehen oder "' egnehnwn Yon Ga,. 

Durch neue ersetzen. 
Das Spiel beseitig1•11, 
Die Kronennmtt:Pr 11achzich1•11. rnit dt•r dit> Had­
nahe an dn Antrit>h"wdl" dt>s Hatlc·s befestigt 
ist. 
Die ~luttern griindlid1 fos11id1tm - nach C'i111 r 
längeren Fahrt prüfen, oh sie grniigeud fo,.;t­
gezogen sind. 

Zur Beachtnng: 
Ruckwcis1, ßcw1!gU11g1·11 kö1111!'n auch durch iibermäßige Abnützung der Gelenke der Gclcnkwdfo 
oder der Zahnräder im \Vech~clgetriebe verursacht werden. Infolge dieser Abnützung c•ntstt•ht. an diespn 
Teilen ein iihermäßig großes Spiel. das sich ehenfalls durch ruckartige B1•wpg1111grn des Fahrzeuges 

bemerkbar macht. 

VORDERACHSE: 

Abnormale Stöße beim 1'\·deru. 

l. Die Querfeder ist am ,·orderen Querträger ge­
lockert. 

2. Die ela„tisclwn Buch,-,m und Querlenker der 
Halbacbstm !<incl ahgeniitzt. 

3. Schlecht!' Funktion dl'r Schwinguug,-dämpfer. 

Die 1Iuttern an beiden Biig1•ln gl1•ich111äßig fest• 
ziehen. 
Durch neue enwtzPn. 

Stoßdämpfcrfliissigk1•it 11achfiilll'n odrr nach­
stellen. 

Zur Bead1tung: Schwingung:-dämpfer können nur von einer über geeignet,· l\1d3gniilt· Yt•rfiigendrn 
\Verkstätte eingestellt werden. 

Ülwrmäßig große Bahn der Federung. 

1. Erruiitlett~ Bla11foder. 

2. Ahgeniit:.1tt• Gfoitring,• dt'T Achsschenkel (zu 
großes Spiel). 

3. Großes Axial.~pid ,!er Hiider am Ach,;,-chcnkcl. 

Die Biegung der Fcdnhliitlt•r durch Aus­
hämmern rrneuern, noch bt>ss1\r di,\ Fedt•r aus­
wechseln. 
Das Spiel durch Au"gl1•ichsch1•ilJt•11 beseitigen. 

Das Spiel durch Nach:.1i,·h1•11 tl,~r Kro11c·11muttrr 
nachstellen. 

In die Bremsen dringt Fett ein. 

l. Abgenützter Diehtung,-ring III der Radnabe. Durch einen ne1wn n~e1:.1e11. 

SCHWINGUNGSDX!IPFER: 

Dit• dämpfmd,! Kraft llf'im Niederdrücken ist übermäßig groß und kann nicht g1•reg1·lt w,•rden. 

l. Das VPntil des Stoßdämpf..rs hä11gt in i-einem 
Sitz infolge von Cnr1•i11igkeiten im Öl. 

Das Ventil freimachen, dPn Stoßdämpfer durch­
spülen und reinigen. 

DPr Stoßdärnpfn wirkt nicht· stetig. an der \Vende bei Beginn des :Xiederdrückf'n,- fPdnt Pr. 1·s machen 
;;ich Schwingungen bemerkbar. 

l. Im DämpfergPhäu-c i~t Luft vorhanden, der 
Stößdämpfcr i,-t nicht hinreichend gefüllt, 
Flüssigk,~it 1:ntwl'icht an tll'r Dichtung, der 
Deckel ist ungenügend fe,-tg1·zogcn. 

Flüs,-igkeit nachfiill,~n. di,• Dieht ungseinlagt• Pr· 

neuern. den Deckel fe,.;tzi1•ht>11. 

Der Stoßdämpft-r \n•i-t lwi anfänglichem ra"ehem NiedndrückPn nur gt•ringe diirnpf,•nd,• Kraft auf, 
die jcdoeh dann rasch an,;teigt. 

I. Das Saugvcutil hängt. Den Stoßdämpfer reinigen. Die Sitztllichc d"s 
Ventils untersuchen. das VPn til nachliippen. 

Aus dem Stoßdämpfer fließt an der Welle Öl aus. 

l. In den Ausglcichraum dringt Luft ein. Die Gummistopfhiich,;;c a11,-;w1•1·liscl11. 
Zur Beachtung: Störungen an den teleskopischen Schwingungsdi-impfern der Hintcrach~e "i11tl im Kapitel 

,,Schwingungsdämpfer„ in der Gruppe HINTERACHSE angefiihrt. 
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Das Werkstättenhandbuch war ursprünglich für die 

Kraftwagen S 440 sowie S 445 bestimmt und wurde 

später auf die Typen S 450, Felicia, Octavia und Octa­

via Super erweitert. Die meisten Angaben sind jedoch 

mit Rücksicht auf die Ähnlichkeit der Organe sowie 

auf das Entwicklungr;system der Skoda-Wagen gleich 

(siehe grundsätzliche Unterscheidungsmerkmale der 

Kraftwagen in der Einleitung). Wenn also die ange­

führten Angaben mit keine1· besonderen Wagentypen­

bezeichnung versehen sind, gelten sie für alle in die­

~em Buch angeführten Wagentypen Skoda, d. b. 

S 440, S 445, S !i50, Felicia, Octavia und Octavia 

Super. 

Mit Rücksicht auf die stiindig fortschreitende Ent­

wicklung ist besonders vom Gesichtspunkt der 

Gruppenzusammensetzungen mit dem angeführten 

Text auch der zu dem zugehörigen \Vagen heram,·­

gegebene Ersatzteilkatalog (Motornummer) zu be­

nützen. 
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AUSBAU DES :MOTORS AUS DEM WAGE~. 

Der Aushau drs Motors aus dem w·agen wird am vorteilhaftesten unter emem Montagekran vorgt'· 
nommen. mit deEsen Hilfe der ganze Arbeitsvorgang sehr erlPichtert wird. 

Zur Bea c h tun g : Vor dem Au;,.hau ist das Öl aus dem Motor und das '\Vas,;er aus dem Kühler ab­
zulai;stn. 

Beim Aushu hat sich nachstehender Arlwitsn,rgliilg bewährt: 
lfu~ rollt d1m \Vagen unter den l\fontagekran. Die beiden mit je vin Schrauben befestigten Scharniere der 
Motorhaube werden lo~gemacht und die Motorhaube an einer sicheren Stelle zur Seite gebracht. damit sir 
nicht heschädigt wird. Der Luftfilter wird abmontiert, damit er hei der Herausnahme des Motors nicht 
heschädigt wird. 
Von der Akkumulatorenhatterit> werd<'n dit~ Kab1·l abgeklemmt (e,; empfiehlt :-ich. dir, Batterie aus dt>m 
Wagtn zu entnrhmn1). 

An der ru:hten Seite des Motors werden loegcmacht: 
die Auspuffleitung, die Ga~zugstange. der Seilzug des Startvergasers, das Kabel und die Riickzugf<>der dt"s 
elektrischrn Anlassers und die Kraft.,toffleitung zur Fördc-rpumpc·. 

An der linken Seite des llotors werden losgemacht: 
das Mas;;eanschlußkabel und der Schmierkelch des Kupplung;;ausrücklagers (unter der linken letzten Mutter 
des Zylinderkopfrs), das von der Zündspule zum Zündverteiler führende Kabel, die Kabelleitungen der 
Lichtma;,;chine.,<lie Warmwasserleitung zur Wagenheizung, die Fernleitung de;.; Thermometers und das 
Kabel des Druckschalters der Schmierkontrolle. 
Abmontiert werden: der Kühler mit der Jalousie und das untere Rohr zur \Vagenheizung. Von den dasti­
i;chen Lagern wird der Yordere Querträger des. Motors losgemacht. 
Der Motor wird vom Getriebegehäuse losgemacht. 
Der Kran wird herangeschoben und der 1\fotor am Auspuffrohr und am Riemen;;panner der Lichtmaschirw 
befestigt. 
Bei etwas angehobenem Getriebegehäuse wird sodann der Motor aus dem \Vagen herausgehoben. 

Zerlegung des Motors; 
Wir empfehlen; zwecks bequemerer Zerlegung und Montage de,; Motors. den speziellen Montageständer 
Ab Oca 3003 mit der Vorrichtung zur Befestigung des Motor~ zu verwenden. Den Ständer mit der Vor­
richtung veranschaulicht die Ahh. 2. 

Dieser Ständei; kann nach leichter Aus­
wechslung der Vorrichtung auch zur Zerle­
gung und Montage des Wechselgetriebes und 
clcs Hinterachstriebwerkes verwendet werden. 
Die Abb. 3 zeigt Details der Motorbefesti­
gung in der Vorrichtung des Ständers. In der 
Abbildung ist gleichzeitig der Halter der Zy­
linderlaufbüchsen Ab Oca 3327 sichtbar. 
Dieser Halter dient zur Sicherung der Zylin­
derlaufbüchsen gegen ein Herausschieben oder 
Herausfallen beim Umwenden des Kurhel­
triehwerkes oder des Motors am Ständer. 

.. 

Abb. 2. ,rnntageständer Ah Ocra 3003 
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Nach Entsicherung - durch Drehen des Hebels am Nahenkopf des Ständers um 90° - kann der Motor um 
-die waagrechte Achse ge,vendet und in vier Lagen durch Drehen des Hebels in die ursp1·üngli<he Stei­
lung gesich,~rt werden. Vor dem Festspannen des Motors am Ständer miissen der Luftfilter, dPr Zündver­
-ieiler, die Lichtmaschine und der Druckschalter der Schmierkontrolle abmontiert wndcn. 

ArbeitsYorgang der weiteren Zerlegung: 

1. Der Vergaser wird abmontiert. 

2. Die Saug- und Auspuffrohre werden ab­
montiert. Achtung auf die Dichtungsein­
lagen, damit sie nicht unnötigerweise be­
schädigt werden, 

3. Der elektrische Anlasser des Motors wird 
abmontiert. 

4. Der den Stutzen des Wasserpumpenge­
häuses mit dem Zuleitungsstutzen des 
Motorblockes verbindende Schlauch wird 
losgemacht. Sodann wird die Wasserpum­
pe einschließlich Lüfter und Riemen­
scheibe abmontiert. 

11,,. 
!11U· 
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. 5. Die Mutter mit der Kupplung der Andrehkurhel wird abge~chraubt und die Riemenscheibe von der 
Kurbelwelle abgenommen. Zwecks Sicherung gegen ein Drehen der Kurbelwelle empfiehlt es sich, die 
Sperrklinke Ab 0ca 3190 (siehe Abb. 5) zur Sicherung d~s Schwungrades zu verwenden. 

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

7. Die Mutter (mit dem Nocken) des Nok­
kenwellenkettenrades wird entsichert und 
abgeschraubt. Die ~fotter besitzt Links­
gewinde. Zur Sicherung gegen ein Drehen 
wird wieder die Sperrklinke Ab Oca 3190 
verwendet. In der Abbildung iFt der Hand• 
griff der Sperrklinke ersichtlich. Der Mo­
tor, ,\ird in die senkrechte Lage mit dem 
Vorderteil nach oben gestellt, worauf beide 
Kettenräder mit der Kette abgenommen 
werden. In den meisten Fällen ist cs nicht 
notwendig, Abziehvorrichtungen zu ver­
wenden. Sonst wird die Abziehvorrichtung 
Ab 0ca 1101 für das Zahnrad an der Kur­
belwelle und Ab 0ca 1111 für das Zahn­
rad an der Nockenwelle laut Abb. 4 an­
gewandt. 

Das• Abziehen der Räder mit der Kette 
wird sodann mittels beider Abziehvor­
richtungen gleiichzeitig vorgenommen. 

:8. Der vordere Querträger des Motors ,vird 
abmontiert. 

'9. Der Motor wird in waagrechte Lage ge­
stellt. Die Zündkerzen werden ausge­
schraubt, der Zylinderkopfdeckel abge­
nommen (Achtung auf die Dichtungs­
einlage). Nach Abnahme des Kipphebel• 
bockes und Bolzens ,drd der Zylinderkopf 
abmontiert. Wir machen darauf aufmerk­
sam, daß der Zylinderkopf nicht abmon­
tiert werden darf. ·solange er nicht ausge• 
kühlt ist. Die Dichtungseinlagen sowohl des 

1:: •... :;0·"·;.·:• ,:·_.~". . . 

,• 'f.~. 

'1111111!:•' 

Abb. 4. AbziehYorrichtung Ab Oca 1101 
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Deckel,.; al~ auch des Zylinderkopfe~ wer,h•n. sofern sie nicht einwandfrei .3iu,L lJPim \Virclcrzu.~am­
Illl~nhau durch neue Einlagen ersetzt. 

10. Die Ventilstößel werden ,~ntnommen. 
Um ein Herm1sfallen der ZylinderlaufLüchsen bei der weiteren Manipulation mit dem .Motm· zu 
Vf'rhind,m1, wird am Motorl~loek. dn Halter dn Zylinderlaufbüchsen Ah Oca 3327 (:-ichc A]Jb. 3) 
hefe,.;tigt. 

11. Der Ölfiltrr wird ahmontirrt. 
Die Filtereinlage wi I d I r.-tmalig nach Zurückl~gung von 10.000 his 12.000 km, dann rcgdmäßig nach 
jeweil,- 15.0G0 km au~ge\\echselt. Bei je11P111 Olwec·hsel im Motor ist die Filtereinlage in Benzin zu 

waschen und vor dem Einbau gründlid1 
trocknen zu lassen. 

Ahb. 5. Sperrklinke Al, Oca 3190 

Ahh. 6. Abziehvorrichtung Ae Eea 722 

12. Der :Motor wird umgewendet und der un­
tne Deckel des :Motors abmontiert-Ach­
tung auf die Dichtungseinlage. 

13. Die Ölpumpe wird abmontiert. Zu diesem 
Zwecke werden die Drahtsicherungen be­
seitigt und die Z1\'ei Schrauben abo-e­
schra ubt, mit denen <for Saugkorb der Öl­
pumpe befestigt ist. Dadurch wird Zugang 
zur Entsichenmg der Ölpumpenschrauhe 
twd ~eren Herausschrauben ge~chaffen. 
Die Ölpumpe wird sodann entnommen. 

14. Die Schrauben an cler Ahstützplatte der 
Noekenwelle werden entsichert und ab­
gc,-chraubt, worauf die Nockennwelle ent-
110 111 rnen wird. 

15. Die Befestigungsschrauben desK upplungs­
schildes mit der Druckscheibe werden ab­
geschra uht und und clcr Schildsamt Kupp­
lungsscheibe entnommen. 

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

Der Ausbau des rückwärtigen Kugellagers 
wird mit Hilfe der Abzil'hvorrichtung Ac 
Eca 722 yorgenommen, wie die Abbildung 
6 zeigt. 

l i. Das Kupplungsgehäuse und die beiden 
Hälften des rückwärtigen Deckels werden 
abmontiert. Der Deckel ist mit ,;ieben 
Schrauben mit zylindrischem Kopf befe­
stigt. 

18. Alle Pleuelstangen werden losgemacht und 
die Kurbelwelle abmontiert. 

19. Die Pleuelstangen mit den Kolben werden 
entnommen. Der Motor wird inseukrechte 
Lage gestellt, worauf die Zylinderlaufbüch­
sen mit Hilfe der Treibvorrichtung für Zy­
linderlaufhüchsen Ab Oca 3019 herausge­
tricben werden. Wenn es sich bei der De­
montage des Motors mu um die Auswechs­
lung einer Zylinderlaufbüchse handelt, 
dann muß der Motor nicht vollkommen 
zerlegt werden, da diese Arbeit mit Hilfe 
der Treibvorrichtung auch bei anmontier­
tem Kurheltriebwerk vorgenommen wer­
den kann, wie die Abbildungen 7 und 8 
zeigen. 
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TEILDEMONTAGEN 
Zylinderkopf . . 

Die Kipphebelböcke wt>rden abmontiert. 
:'.\Iit Hilfe des Hebel,-. Ab Oca 1129 oder Ac Oca 1341 werden die Keile an den Ventilen entnommen. 
Dabei muß in den Yerbrennungsraum eine geeignete Unterlage, am besten aus Holz, gelegt werden, 
damit das Ventil gut abgestützt wird. Die Entnahme der Sicherungskeile zeigt Abbildung 9. 
\Venn die Ventilführung aus dem Zylinderkopf herausgetrieben werden muß, ·wird ein an Hand at. Ab­
bildung 10 angefertigter Treibdorn verwendet. In der gleichen A_hhildung ist das richtige Maß für da,; 
Eintreiheu der Ventil führungcu ange fiihrt. 

0 
0l -

::'fach <lem Eintreiben wird dir VPntilfiihrung auf 0 8 ±o:o ;) mm ausgedreht. 

Abb. 7. 

Abb. 9. Entnuhnu- dC'r V C'Ill il,icherungskPilc 

Das Spiel des Ventilschaftes in der Ventilführung 
soll sich beim Auslaßventil in einem Bereich von 
0,013 hi;; 0,055 mm und beim Einlaßventil in einem 
Bereich von (Ull0 bis 0.050 mm bewegen. 
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Abb. 8. 

W asserpmnpe: 
Wir empfehlen. vor Zerlegung <le; \'\'a„serpumpe 
<lie gegPnseitige Stellung der Lüfter,-chaufeln und 
der Riemenscheibe zu kennzeichnen, wenn eine sol- . 
ehe Kennzeichnung durch Körnungen nicht bereits 
vom Lieferwerk vorgenommen wurde. Dfoses Ganz­
stück ist nämlich zusammen ausgewuchtet. Andern­
falls wäre es dann erforderlich: di!'ses GanzHück 
neuerlich zumindest statisch mit Hilfe des Aus­
wuchtungsdornes Ac Oca 1463 laut Ahh. 11 
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auszuwuchten, indem von den Enden der .Schaufeln 
Stückt! abge„chert werden.Wenn sich eine dauernde 
Unterkühlung des 1\fotors bcmerkb~r macht. der 
'\7 ärmeregler jedoch einwandfrei ist, empfehlen wir. 
einen Flügel des Liifters ahzumontii>ren. Nach di,i­
sem Eingriff muß der Lüfter zumindest statisch 
nt\U au,-gewuchtet werden. Nach Abnahme der Rie­
menscheibe mit den Lüft1!rschaufeln wird diP Mutter 
abgeschraubt. mit der das Kugellagergehäuse am 
G1!häu;.;e cler Wasserpumpe ht>festigt ist, worauf da;.; 
Gehäuse durch vörsichtign; Klopfeii mit einem Holz­
schlegel hcruntergetrieben wird. Sodann wird der 
Stift des Schaufelrades heraui'gctrfoben, das Rad 
abgenommen und die Welle der \Vasserpumpe nach 
Abschrauben der drei Schrauhen des Gehäu,w­
deckels wierfor mittels eines Holzschlegels heram-
getrieben. Das Einpressen des Deckels und Ringe-. 

Abb. lO. Treibdorn für die Ventilführungen des Kugellagergehäuses ,~ird entweder unter einer 
Presse unter V erwcndung einer geeigneten Unter­

·lage oder mit Hilfe der in Abb. 12 veranschaulichten dnfachen Ahziehvorrichtimg vorgenommen. Diesf' 
Abziehvorrichtung kann leicht aus einem Rohr von ungefähr 28-30 nun Innendurchmesser angefertigt 
werden. J)ie Beilage der Ahziehvorrichtung ist mit einer Bohrung von 0 20 mm vnsehen. 

,II 

.. 
, 

Ahb. 11. Auswuchtungsdorn für den Lüfter Ac Oca 1463 Abb. 12. Abziehvorrichtung MP l-13 

Zur Beachtung: 
1 

Die Zerlegung des i\fotors muß ohne Gewaltanwen<lw1g vorgenommen werden, da sonst manche Teile, die 

noch verwendet ·werden könnten, entwertet würden. Man kennzeichne alle Teile, die gemeinsam einge­

laufen oder ausgewuchtet sind. Bei Wiederverwendung dürfen solche Teile nicht vertauscht werden; z. B. 
Ventile. Ventilkipphebel. Kolben, Zylinderlaufbüchsen und Pleuelstangen. 

ERZEUGUNGSTOLERA,"ZEN UND EINBAUMASSE: 

llotorblock: 

Der Motorblock ist aus einer Aluminiumlegierung gegosstn und mit auswechselbaren Zylinderlauibüd1sen, 
sog. nassen Büchsen versehen. 
Die Zylinderlaufbüchsen müssen an <ler oberen Fläche des Zylin~lerhlockes um ein Maß herausragen, das 
sich im Bereich von 0,10 bis 0,15 mm bewegt. Dies erreicht man durch Einfügen oder Entnehmen von Aus­
gleichscheiben (Dichtungseinlagen) zwischen der Zylinderlaufbüchse und der Sitzfläche des Zylinders im 
Block. Diese Ausgleich.scheiben werrlen in einer Stärke von 0.5-0,3 und 0,1 mm geliefert. Die Abbildung 13 
veranschaulicl1t das 1Iessen des \Vertf's, ll1ll den <lic Zyliuderlaufbüchst> hnaui.-ragt. 
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Zylinderlaufhiichsen: 

Die Zylinderlaufbiichseu sind aus Spezial­
gußstahl gegossen. 
Der Ncnr11lurchmesser der Zylinderlauf­
biichs,•n beträgt: 
S 44,0 - 0 68 llllll 
S 44.5 - 0 72 mm 

Der größte zulässige Nach,:ehliff der Zylindcr­
laufbiichsen betriigt: 
S 440 - 0 69,00 mm 

S 445 - f2f 72,50 mm 

Die Zylinderlaufbiichsen werden in drei Grö­
ßen geliefert: 

Abb. 13. ~le,,en dt>s Ilernusragcns der Zylindcrlaufbüch.oe 

S 4,10 - 0 68.00, 0 68,25, 0 68.50 mm 
S 445 - 0 72,00. 0 72,25, 0 72,50 mm 

Im Bereich der Erzeugungstoleranzen werden die Zylinderlaufbüchsen in vier Gruppen eingeteilt und zwar 
A, B, C und D. bei denen die Bohrungs<lurchmesser nach je 0,01 mm abgestuft sind. Die Kolben sind gleich­
falls in vier Gruppen A. B, C und D eingeteilt. In dieser Wei!'ie sind sowohl die Zylinderlaufbüchsen als auch 
die Kolben gekennzeichnet. Beim Einbau muß jeweils ein mit einem bestimmten Buchstaben (A) gekenn­
zeichneter Kolhe!1 in Zylinderlaufbüchsen mit der gleichen Kennzeichnung (A) verwendet werden. 

1 

Kolben: 

Die Kolben ;;ind aus einer Spezial-Aluminiumlegierung gegossen und mit je 4 Kolbeuringen versehen. Die 
oberen zwl'i Ringe sind Verdichtungsriuge, ein Ring ist ein Halh-Ölabstrcifring und ein Ring ein Ölab­
streifring. 

Das Kolbenspiel (am un I t~rcm Hand) in der Zylinderlaufbüchse bctrUgt: 
S 440 - 0,03 bis 0.05 mm 
S 445 - 0.04 bis 0,06 mm 

Das Kolbenspiel (knapp 1111t1irhalb der Kolbenringe) in der Zylinderlaufbüchse hetriigt: 
S 440 - 0.06 bis 0,08 mm 

S 445 - 0,07 bis 0,09 mm 

Die Kolben werden mit ihrem schrägen LUngsschlitz in Richtung zur Nockenwelle eingebaut. 
Fiir Nachschliff werden vier Kolhenabmessungen geliefert: 

S 440 5 445 

für den I. l\achschliff 
für den II. Nachschliff 
für den III. Nachschliff 
für den IV. Nachschliff 

13 68,25 mm 
13 68,50 mm 
ß 68,75 mm 
e 69,00 mm 

0 72,25 mm 
0 72,50 mm 

Bei allfälliger .Auswechslung eiues Kolbens muß das Gewicht aller vier Kolben gepriift und gegenseitig 
verglichen werdC'n. Der größte zuläi-sige Gewichtsunterschied der Kolben beträgt 1 g. 

Kolbenringe: 

Oben: 2 Vrrdichtuugsriuge Höhe des Ringes 

_In der Mitte: Jlalhah:-lreifriug 

Höhe der Kolben-· 
1·ingnut 

ßreite des Ringes 
mit Absetzung 
I-Iiihe des Ringes 

Höhe der Kolben -
ringnut 

Breite des Ringes 

S 440 

2 
- 0,01 mm 
-0,022 mm 

2,02 + 0,02 mm 
2,8 ± 0,08 mm 

') - 0,01 llllll 
- - 0,022 

2.02 + 0,02 
2,8 ± 0,08 mm 

S 445 

9 
~ - 0,010 mm 

-,;, - 0,022 mm 

2,52 + 0,02 mm 
2.9 ± 0,08 mm 

9 
_ - 0,010 mm 

__ ;, - 0,022 

2,52 + 0,02 mm 
2,9 ± 0,08 mm 

1 

• 
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HöhP de,- Ring"" 

Höht• der Koll1t>nringnut 
Brt•ite de;; Hingt>s 

s·440 

4 
- 0,01 mm 
- 0,022 

i,02 + 0.02 llllll 
2,8 :l: 0,08 mm 

Spiel im K.0IL1•nri11gsch1oß 0.3 bis 0,45 mm 

Für R„paraturzwl'ek„ wntlen 11ad1,tehend1• Koll,enringe auf Lager gehalten: 
s 4,io 

fiir d„n I. .\'.achschliff. ~enndurchmesser 68,25 mm 
fiir den II. Nachschliff. l\eundurchmesser 68,50 mm 
fiir den Ill. Nachschliff. ~enndurchmes~rer 68,75 mm 
fiir d„n IY. :\'achschliff. :\'1·nnd11rchmesser 69,00 mm 

Das -'fe;.sen d1•s SpiPle;; im KolL1•11'ringschloß ist au,- Abbildung 14 nsichtlich . 

Abb. 14. ~less,•n des Spieles im Kolh„nringsehloß 

Die beiden Verdichtungsringe werden am Kolben 
mit der Kennzeichnung ,.TOP" nach oben gerich­
tet montiert, siehe Abb. 15. 

TOP 

·l W/41 f 

·i := t 

... 

'1 

' 
~ 
! t~ 1 

1 • ~· w.,. 
lt -

S 445 

4 
- 0,01 ll)fll 

-0.022 
4,02 + 0.02 llllll 
2,9 ± 0,08 llllll 

0.3 bis 0,-15 111m 

s,as 
72,25 IJllll 

.72,S0 llllll 

Ahh. 15. Einbau der Kolb„nringe Abb, 16. Pleuc!-taugenml'llger,it Ah Oma 301-1-

Kolbenho lzen: 

Der Kolbenholz1·11 ist m der Pl1•udstan~e11ii~e verschiebbar angeordnet, st>in DurchmP~iin lwträgt 

18 
+ 0.00 mm. 
-0,003 

Sein Spiel in d,:r PlPuPl,-tangcnhud1,w beträgt 0.002 bis 0.003 111111 bei 20° C, während t'r im Kolben mit 
einem Spiel von 0,002 his 0.0] mm lwi 20° C fest ist. Zum Durch<lriiekrn des Kollrn11bolzcns durch dir Plem!l­
stangenhuch~e i~t Pinl' Kraft von I bis 3 kg llf'i 20° C erfordnlich. 
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Pleuelstangen: 

Der Pleuelkopf ist geteilt und mit Lagermetall ausgegos,-en. 
Die Pleuelstangenöse ist mit einer Bronzebuchse versehen. Bei Auswechslung der Pleuelstangenhuchse 
muß diese nach dem Einpressen entsprechend dem Kolbenholzen (siehe Kolbenholzen) ausgedreht und 
nachgerieben werden. 

Nenndurchmesser der Pleuellagcr 
Nennbreite der Pleuellager 
Radialspiel des Pleuellagers 
A.xialspiel des Pleuellagers 

,ts mm 

32,0 mm 

Abmessung der Pleuelkopfhohrung der vorrätigen ahnormalt>n Pleuelstangen 

0,042 bis 0,057 mm 

0,05 bis 0,115 mm 

44,2 mm 

Bei Verwendung dieser Pleuebtangen muß die Bohrung von 0 44.2 mm entsprechend dem Durchmesi;er 
des Kurbelzapfcns der gegebenenfalls nachgei-Schliffenen KurLelwPIIc mit dem oben angeführten Spiel 
aw,gedreht werden. 

Abb. 17. Ausgradevorrichtnng für Pleuelstangen Ac Eca 865 Ahh. 18. Priifen der Pleuehtange auf Verwindung 

~!essen und Ausricl1ten der Pleuelstangen: 

Bei Schnelläufer-i\fotoren, zu den auch der SKODA-Motor gehört, ist es von größter Wichtigkeit. die senk­
rechte Stellung von Kolben und Zylindern genau einzuhalten. Aus diesem Grunde ist e,-; unerläßlich, die 
fertig mit dem eingefügten Kolbenbolzen verpaßte Pleuelstange vor dem Einbau t>incr gründlichen Messung 
zu unterziehen. Zu diesem Zweck w111·de das Pleuelstangcnmcßgerät Ab Oma 3014 herge$tellt. Dieses 
Gerät wird entsprechend der zu messenden Pleuelstange an einem der Ilauptzapft·n der K urhelwelIP be­
festigt, während am Kolbenbolzen die Meßscbablone laut Abb. 16 angelegt wird. 
Am längeren Arm der Schablone sind zwei Kontaktbolzen angeordnet, die am Arm des Gerätes angelegt 
werden. Wenn die Pleuelstange senkrecht zur Achse der Kurbelwelle steht, werden beide Kontaktbolzen 
an der Fläche des Gerätearmes aufliegen. Wenn dies nicht der Fall ist. muß die Pleuelstange mit Hilfe 
der Pleuelstangen-Ausgradf~vorrichtung Ac Eca 865 ausgegradet werden, wie aus der Abbildung 17 er­
sichtlich ist. 
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Nach Messen der senkrechten Stellung mi.1ß noeh geprtift werden. ob die Achsen rlcs Kolhenbolzens und 
der Kurbelwelle parallel sind. Diese Kontrolle wird ebenso wie beim :\Icssen rler senkrechten Stelhmg mit 
Hilfe der l\leßschahlone vorgenommen, wohei j<'doch die Schablone laut Abb. 18 11111g1'wc11dPt ist. 
Die heiden Kontaktbolzen der Schablone müssen wieder an der Fläche des· Geriilcarnu:s aullieg<-'11. Ein 
allfälliges Zurechtwin<len dn Pleueh,tangi> wird \\ieder mit Hilfe der Ausgradcvorricht 1111g Ac Eca 865 
vorgenommen. 
Nach cfom Ausgrad1·11 oder Zurechtwiuden muß die Pleuelstange neuerlich in beiden Hieh 111ngen überprüft -"lllll 
werden. Das Meßgerät Ah Oma 3014 eignet sich zur Prüfung von Pleuelstangen Jps Großteils von Kraft- l 
wagen. Bei Auswechslung von Pleudstcingen muß das Gewicht aller vier Ple1wlsta11g1•11 kontrolliert und 
gegenseitig vcrglichc·n wcrdrn. Der größte zulässige Gewichtsun1crschird der PIP111•lstangrn hPträgt 1 g. 

Kurbelwelle: 
Die viermal gekröpfte Kurhehn·lle ist in drei mit Lagermetall ausgegos,-e,wn Gleitlagn11 g1·lagert. 
Anzahl und Art der Lagn: Kurhellagn 3 Gil'itlager 

Pleuellagn 4 Gl1·itlager 
~i:,nndurchmes,;er der Kurbelwellenhauptzapfen 48 nun 
Kleinster zulä-.siger Durchmesser bei Nachschliff -17.2 nun 
~ enndurchmesser der Pleuelzapfen -l5 nun 
Kleinster zulä,siger Durchmesser bei .Nachschliff -l4,2 mm 
Hadialspiel der Hauptlager 0,0:t9 bis 0,075 mm 
A.xialspiel des II. Hauptlagers 0,0.5 bis 0,115 mm 

Motorblock : 
Wenn keine Präzisionsmai-chine zum Auf'drehen der Hauptlager zur Verfügung steht, kann fiir diesen Zweck 
das übertragbare Gerät Ac Oca 180 verwendet werden. Zur genauen Einstellung der Messer kann der mit 
einem Indikator vcirsehene Ständer Ac Oma 903 benützt werden. 
Die Anordnung des Geriilrfi in einem Spezialk~sten zeigt Abb. 19. 

"' 
' :. 1 

f ~- . 

-' ~--: c~~* t 
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Abb. 19 .. 
Gerät zum Ausdrehen der Lagrr Ac Uca 180, in Transportkiste Abb. 20. Yerwendungshrrrites Gniit ,\c Oca 180 

Die Abbildung 20 zc•igt das bereitgestellte G1irät. 
Am .'.\Iotorblock ohne Lagerschalen werden Konsolen für die Halter tler BohrwellenlagtH· hcfestigt und die 
Bohnvelle in die Lager dieser Halter eingelegt. Die Halter werden zuniichst noch nicht fe;;tgezogen, An -"lllll 
beiden Enden ein Bohrwelle werden krgelige Zentrierhuchsen aufge;;chobeu. DiesP Buchsen. die zu einer "l 
raschen und richtigen Zenlrierung der Bohrwelle beitragen, werden von der Wcrknliillc selh,-t angefer-
tigt. Der Auß.1nd11rchmessrr der Buch,;e stimmt mit dem Außendurchmesser drr Lagerschale des I. und 
III. Lagers und der Innend11rd1111csser mit dem Außendurchmesser der Bohrwelle iibnein. Die Zentrier-· 
huchsen werden an den Stellen des I. und I1II. Lagers angebracht und 1lurch die Lagerdeckel fcstgt'zogen. 
Nun erst werden die Haltrr der Bohrwellenlager festgezogen. Damit ist die Bohrwelle ordnungsgemiiß 
zentriert. An der äußerPn Konsole wird der Hebelarm mit der Mutter der Vorschuhschraube hefestigt. Die 
Lagerdeckel des I. und III. Lagers werden abgenommen und die Bohrwelle wird miL beiden Zentrier-
huchscn herausgezogen. 
Sodann wird die vorher herC'itgestellte (mit Lagermetall ausgegossene und groh ausg1·dr..I1te) auszudrehende 
Lagerschale eingesetzt und festgezogen. In die Bohrwelle wird das Messer eingesetzt. 
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Das Messer wird mit Hilfe des mit einem Indikator versehenen Ständers genau auf den erforderlichen Durch­
me,-,:er eingestellt. Nach dem Einstellen wird das Messer mittels der seitlich an der Bohrwelle angebrachten 
Sicherungsschraube gesichert. Sodann wird die Vor,;chubschraube angebracht und die Führung der Mutter 
hf'festigt, womit das Gerät zum Bohren bereitgestellt ist. 

_.\hh. 21. 
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Am ~fotorhlock befestigtes Gerät. 

Zylinderkopf: 

Abb. 22. 
Geriil Ac Oca 180 bei Verwendung 

Der Zylinderkopf ist aus Graugttß, gemeinsam für alle Zylinder. Die Verdichtungsräume sind bearbeitet, 
\Venn eine Ventilführung an:,gewechselt wurde, muß der Ventilsitz neu ausgedreht werden. Die Ventilsitze 
weisen einen \Vinkel von 90° auf. Die richtige Breite der Ventilsitze muß 1.7 bis 2,0 mm betragen. 
Zur Verengung der Ventilsitze wird ein Fräser vom Winkel 60° verwendet. 
Vor dem Einbau der Ventile in den Zylinderkopf müs:.-:en die Ventile vorerst eingeschliffen werden. Nach 
dem Einschleifen ·wird geprüft, oh sie dicht halten. Es ist selbstverständlich darauf zu achten, daß die 
Ventile heim Zu;;amrnenbau cJe,: Zylinderkopfes an der Stelle angebracht werden, an der sie eingeschliffen 
wurden. 

Zur Beachtung: 
Ab Motor-Kr. 2681 Ti wurden neue Zylinderköpfe mit geänderter Kipphebelübersetzung und mit ver­
größertem Durchmesser der Ventilfedern montiert. Die neuen Kipphebel und Ventilfedern können an 
Zylinderköpfen bis zur Motor-Nr. 268177 nicht eingebaut werden. 

Ventile: 
Die Ventile sind hängend, von oben gesteuert (OHV) angeordnet. Jedes Ventil ist mit je zwei Ventilfedern 
-versehen. Die Ventile werden von der Nockenwelle durch Gleitstößel, Stoßstangen und Kipphebel betätigt. 
Der Nenndurchmef;ser des Ventilschaftes beträgt 8 mm. · 
Durchmesser des Einlaßventiltellers ,· 32 mm 
Durchmesser des Auslaßventiltellers 30 mm 
V cntilspiel in kaltem Zustand: Einlaßventil bis 3000 km; 0,15 mm, ab 3000 km: 0,10 mm 

Auslaßventil bis 3000 km: 0,20 mm, ab 3000 km: 0,15 mm 
VentiHedern: 

· Eine unerläßliche Voraussetzun"g für einen guten Gang des Motors, besonders bei höherer Drehzahl ist unter 
anderem, daß die Ventilfedern nicht ermüdet oder sonst irgendwie beschädigt sind. 
Zur Kontrolle eingebauter oder neuer V entilfcdern führen wir nachstehend eine Tabelle mit den Werten 
,der V cntilfedem an. 

Werte der Ventilfedern bis Motor-Nr, 268176, 

lnncre Feder 0 20,6 mm 

.Äußere Feder 0 25 mm 

Länge der Federn 
44 + l mm 
34 ± 1 nun 
27 ± 1 mm 

55 + 1 mm 
38 ± 1 mm 
31. ± 1 mm 

Bei Belastung von 
0 kg 

10 kg 
17 kg 

0 kg 
15 kg 
21,5 kg 

Zulässige Abweichung 
0 kg 

11 kg- 9 kg 
18, 7 kg - 15,3 kg 

0 kg 
16,5 kg - 13,5 kg 

23,65 kg - 19,35 kg 
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Werte der Vcntilfedem ab ~lotor-Nr. 268177. 

Innere Feder 0 22 mm 

Xußne Fed1r 0 :{2 mm 

45 ± 1 mm 
3;i,5 ± 1 mm 

:l8 ± l mm 

,J.,1, ± 1 llllll 
37 ± l mi'u 

28.5 ± 1 mm 

0 kg 
7.6 kg 

15,3 kg 

0 kg 
15 kg 
33,3 kg 

0 kg 
9,ll kg- 7,11 kg 
.l 7,3 kg-14,3 kg 

0 kg 
l 7 kg-14 kg 
37,3 kg - 31.3 kg 

Wenn durch :.\!essen festgestellte Werte mit den in der Tabelle angeführten Wert1·n nicht übereinstimmen, 
miissen die VentiU'edern . ausgewechselt werden. Bei Bestellung neuer Ventilfedern ist ferner darauf zu 
achten, daß zweierlei Ausführungen bestehen. 

Nockenwelle : 

Die Nockcm\:elle ist in dn~i Gleitlagern gclagPrt, wobei der mittlere Zapfen mit einer V1•rzahnung für dt'n 
Antrieb der Ölpumpe mit dem Zündverteiler vnsehen ist. 
Der Nenndurchmesser des Lagers des I. Zapfens beträgt 42,5 mm mit einem Radiali-piel von 0,025 Lis 
0.066 mm. 
Der Nenndurchmesser des Lagers des II. Zapfens beträgt 42 mm mit einem Raclialspiel von 0,075 bis 
0,125 mm. 
Der Nenndurchmesser des Lagers des III. Zapfens beträgt 32 mm mit einem Radialspiel von 0,009 his 
0,064 mm. 
Das A.xialspiel der Nockenwelle beträgt 0,05 bis 0, 1 mm. 

Schwungrad: 

Das Schwungrad ist am Ende der Kurbelwelle mit sechs Schrauben befestigt. Am Schwungrad ist der Zahn­
kranz rtir den elektrischen Anlasser angehracht. 
Außendurchmesser des Schwungrades 

260 
+ 0 mm 
-lmm 

1° am Umfang des Schwungrades entspricht 2,24 mm 

Ölpumpe: 

Nenndurchmesser der Antrit'bswelle der Ölpumpe 12,5 mm 
Spiel der Welle im Ölpuri1pengehäuse 0,020 bis 0,081 mm 
Zahnspiel der Ölpumpenzahnräder 0,14 bis 0,18 mm 
Seitenspiel dn Zahnräder in eingebautem Zustand 0,05 bis 0,1 mm 

Das Längsspiel (A.xialspiel) 0.1mm der Zahnräder muß in den vorgeschriebenen Grenzen eingehalten werden. 
Ein durch Abnützung verursachtes vergrößertes Spiel bildet die häufigste Ursache eines Leistungsabfalles 
der Ölpumpe und dadurch auch eines Druckabfalles des Schmieröls. 

Schmierung des Motors: 

Die Schmierung clc•,- ~Iotor,- i:-t eine voll~um1111·n verläßliche Umlaufdruckschmierung. Die mit einem Saug­
korb versehene Zahnradölpumpe wird von der Nockenwelle angetrieben. In einer parallelen Abzweigung 
der Ölleitung ist ein wirksamer, mit einer Filzeinlage versehener Ölfilter angeordnet. Die Filzeinlage 
muß spätestens nach Zurücklegung von jeweils 2000 bis ~00 km gründlich in Benzin gewaschen werden, 
Zu diesem Zweck werden die 4 Schrauben des Ölfilters gelöst und der Filter aus dem Motorgehäuse ent­
nomnwn. Sodann wird die untere Mutter der zentralen Spannschraube gelöst, worauf der untere Deckel 
und das äußere Schutzrohr abgenommen wird. Nun kann der Filzzylinder mit dem Sieh eutnommen werden. 
Es ist von größter Wichtigkeit, daß der Filzzylinder gut ausgetrocknet wird, damit das :Motoröl nicht vcr­
dii1111t wird. Beim Wiedereinbau muß die :.\lutter an der zentralen Schraube ordnungi-gemäß angezogen 
und w~sichert werden. 

Bei größnen ReparatUrt!II de~ )Iotors. wenn die Ölkanäle, die Ölpumpe und das Reduktionsventil gereinigt 
werden. ist eine neuerlich,• Einstellung des Reduktionsvcntils erforderlich. Das Rt•duktion;.ventil ist in 
der ~ähc des Ölfilters angebracht und wird mittels der Schraube eingestellt, die die Ventilfeder nicdcr­
driickt. Diese Feder i,;t an einer Stahlkugel abgestützt. die den Zufluß des von der Ölpumpe geförderten 
Drucköls sperrt. Nach Abschrauben der Hutmutter wird die Gegenmutter gdilst unrl die Stellschraulrn 
angezogen, wenn der Öldruck erhöht werdrn soll, bzw., etwas herausgeschraubt, wenn der Öldruck 
höher als vorgeschrielnm ist. 

Es empfiehlt ~ich.' d,·n Öldruck un<l die \Virkungsweise des Öldruckschalters mit Hilfe eines Kontroll­
<lruckmes;:ers zu überpriifon. der an Stell" tlP:- Öldruckschalters angeschlos;;en wird. :\1'ach Einstellung des 
lleduktinmventils wird die Gegenmutter gründlich festgezogen und die Stelhchraube mittels der Hut­
nrntter mit Dichtungsring ahgcrtichtet. 
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Abb. 23 Schniu durch den Ölliltcr 

Wärmeregler: 
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Abb, 2-l. Diagram der Zylinderabnützung 

Kühlung des Jlotors: 

Die Kühlung des Motors ist eine zwangsläufige 
Wasserkühlung mit Wasserpumpe und Lüfter. 
Zur Füllung des Kühlers eignet sich am be­
sten reines weiches \Vasscr. Wenn harte!' 
Wasser verwendet wird. lagert ;;ich in der 
Kiihlanlage Kesselstein ab, der die Kühlung 
stark beeinträchtigt. Kc;;;,<'J„tein wird mit­
tels einer 5 %igen Liisung von Salzsäure be­
seitigt, die man ungefähr 10 Minuten la,ng hei 
laufendem Motor zirkulieren läßt. Sodann 
wird die Säurelösung abgelassen. die Kühlan­
lage wird mit W'a;;:ser durchspült und dann 
neuerlich für die Dauer von weiteren 10 Mi­
nuten mit der Säurelösung gefüllt. Nach dem 
Ablassen muß die Kühlanlage gründlich mit 
einer Sodalösung durchgcspiilt werden,.damit 
die Säure n<'utralisiert wird. 

Um die Temperatur des Kühlwa~sers dauernd auf der geeignetsten Höhe, d. i. 85 bis 90° C zu erhalten, ist 
in den Wasserumlauf ein mit Umleitung (Bypass) versehener Wärmeregler eingehaut. Bei kaltem Motor 
bleibt der K.iihlwasscrzufluf.1 in den Kühler so lange gesperrt. bis sich das \Vasser im Motor erwärmt hat.. 
Durch Drosselung des \Va~serdnrchllusses im Kühler wird die richtige Temperatur drs Motors konstant 
gehalten. 
Eine Unterkühlung des Motor:<. die infolge fehlerhafter Funktion des Wärmereglers eintreten könnte, ist 
für den Motor sehr schädlich und macht ,.;ich durch erhöhten Kraftstoffverbrauch, verminderte Leistung, 
hauptsächlich aber durch außergewöhnlich große Abnützung der Zylinder. bzw. des kompletten Kurbel­
triehwer.kes bemerkbar; diese Abnützung wird durch V cr<liinnung des Öles mit Benzin verursacht. An der 
Schalttafel i•t ein Fernthermometer angebracht, an tlem die Temperatur des Kiihlwassers ständig be­
obachtet werden kann, so daß sie mit Hilfe der Kühlerjalousie geregelt W<"rden kann. W cnn sich die Kühlung 
des Motors verschlechtert ((lie Wassertemperatur ansteigt), überprüfe man die Spannung des Gummikeil­
riemens. die aus Abb. 33 ersichtlich ist. 
Durch kostspielige Ver~uche wurde einw.rndfrei festgestellt, daß die A.Lniit,mng von Kolben und Zylindern 
zum Großteil durch zu niedrige Betriebstemperatur des l\Iotors verschuldet wird. Die Größe dieser Ab­
niitzung in Zusamme11hang mit der Temperatur des Motors veranschaulicht das Diagramm in Abb. 24. 
Senkrecht ist das 2\Iaß der Almiitzung, waagrecht die Temperaturangabe des Kiihlwassers dargestcHt. 
Aus clcm Diagramm ist klar ersichtlich, daß das :'.\faß der Abnützung hei einer Kühlwassertemperatur von 
35° C ungefähr zehnmal größer i,;t al;; Lei einer Temperatur von 900 C. Aus diesem Grunde machen wir 
neuerlich aus_drücklich auf die Wichtigkeit der richtigen Betriebstemperatur des Kühlwassers aufmerkt-am. 

ZUSAMJUEi\BAU DES MOTORS. 

Beim Zusammenbau des Motors sind nachstehende Regeln einzuhalten: 
a) Alle Tciic gründlich reinig~n. 
h} Die Bestandteile grü11dlich unterrnclwn und alle schadhaften Teile, besonder5 beschädigt~ Paßilächcn 

in~tand set7.en. 
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c) Grundsätzlich bei der i\Iuutage neue Dicht.ungscinlagen, nam,·ntlich neue Papiereinlagen, verwenden. 

d) Nur neue Sichenmgsdrähte, Blechsicherungen, Splinte usw. einbauen. Durch Ausgraden und neuerliches 
Anbiegen beim Zusammenbau kann an der Biegung,stelle ~latcrialbruch eintreteu, so daß der Siche­
rungsbestandteil dann nicht seinen Zweck erfüllt, abge,-eh,·n davon, daß das abgebrochene Stück in den 
'.\fntor fallen und Schadf'n anrichten kann. · 

t>) Bt>i Verwt>ndung von Heibahlen, Schabern u. dgl. sind alle 1\fotallspäne und Unrciuigkciten sorg­
fiiltig zu he,;eitigen, wohci namentlich auf die Schmierkanäle d,·r L1gN zu achtm1 ii,t. 

f) ·Au-,;chließlich-nur richtigf' und geeigul'IC Werkzeuge verwendm1. Tuulich,-t StechchHis,-el anwenden, 
durch 1!if· Muttern und Schraubenköpfe in g,~riugstem Maße hP~chiidigt werden. 

g) '.\luttern und SchraubPnköpfe mit Untrrlagscheihen. hzw. Fcilerringcn unterlt•g«•n. sofern solch1! bei 
der Zerlegung dort vorhanden waren und dorthin gehören. 

,vir empfohlru, zwecks leichten Zusamnwnl1aut'f' den l\fontage,tiind1•r zu verwenden 1111d nachsteh«•ndeu 
Arheit,;vorgang einzulialt1•11: 

] • In dcu Motorblock Wl'rden die Zylinderlaufhiil'hsc·n cingcscholll'u und mit Ausglcichscheiben derart 
unterlegt, daß sie. wfo auf Seite 8 angeführt, iibrr den Zyliuderhlock herausragen. Die Zylinder 
lautlJüchsen werden mittels de,; Halters Ab Oca 3327 gegen ein Herausfallen gesichert. 

2. In die Zylinderlaufbüchsen werden die Kolben mit den vorher verpaßten Pleuelstangen ohne Pleuel­
lagerdeckel eingeschoben. E:; empfiehlt sich, die Kolben vor dert•n ~lontage an den Pleuelstangen in 
Wasser auf ungefähr 80° C anzuwärm«•n und zum Eintreilwn d,·s Kollwnholzcns d,•11 Treibdorn Ac Eca 
739 (siPhe Abb. 25) zu VPrwrndPn. 

. ' 
.. l-i'• ' 

II' ,1 

Abb. 25. 
Eintreiben de,; Kolbenbolzens mittel, des Domes Ac Eea 739 

\Vir machen darauf aufmerksam, daß dii· Pl,·u­
elstangen in der Weise montiert sein miisscu, 
daß die Schmierlöcher in den Pleuelköpfen uach 
dem Einschieben in die Zylinder nach der von 
der Nockenwelle abgewandten Seite und die 
Kolben mit ihrem senkrechten Schlitz zur Nok­
kcnwelle gerichtet sind. 

3. In ih·n :\Iotorhlock werden die Lager,;chalen 
der Hauptkurhelwellenlager Init den Stiften ein­
gefügt. Der Stift ragt iiber die Bohrung in der 
Lagerschale um 3 bis 34, .Mikron hervor. 

' 1 

11 
Abi,. ~<,. ))orn zum Eintreihen des Lnj.\'tlri< Ac Ecu 723 

4. Die Lagerschalen werden mäßig angcölt. vorauf die Kurhelwi,lle in sie eingelegt wird. Die Deckel der 
Hauptlager werden mit den Lagerschalt•n tmd Stiften angelegt und gleichmäßig festgezogen. Bei der 
Montage des rückwärtigen Deckels des Hauptlagers prüfe man die Korkdichtung, ob si1! nicht verhärtet 
iE-t und ob sie nur unmerklich über die Paß!läche des Deckels herausragt. 
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5. Sodann werden die Pleuellagcr an der Kurbelwelle aufgesetzt, nacheinander <lic Pleuellagerdeckel auf­
gesteckt m_11l durch <lic Muttern festgezogen. 

6. l\unmehr werden die .Muttern an den Haupt- und Pleuellagern volh·nds festgezogen und ordnungsge­
miiß gesichert. Das Fcstzidwn kann vorteilhaft mittels de.'< Torsionsmomentschlüsscls Ab Ema 3115 
vorg1·1101nmc11 werden. 
Da;: Anzugsmoment der Schrauben an den H~uptlagern l,cträgt 5-5,6 kg111, au den Plcucllagcrn 
3.4-3.7 kgm. 
Diese \Vcrte sollen nicht überschritten werden, um eine Beschädigung der Sdiraubcn zu vermeiden. 

7. Die Leiden Hiilftcn des riickwärtigen Deckels der Kurbelwelle werden mit der Dichtungseinlage an­
montiert und gründlich festgezogen •. 

8. Das Kuppltmgsgehäuse wird anmontiert. 

9. In die KurLelwellc wird das Kugellager eingetrieLen, das Schwungrad und der Deckel des Kugellager!' 
werden eingebaut und das Schwungrad festgezogen und gesichert. 
Zum Eintreiben d1~s Kugellagers kann der Treibdorn Ac Eca 723 (Abb. 26) verwendet werden. 
Das Schwungrad wird derart anmonticrt, daß bei oberer Totpunktlagc des ersten Kolbens die diese 
Lage kennzeichnende .Marke in der Achse der oberen Bohrung der Kupplungsgehäuseschraube steht. 
Die Schrauben des Schwungrades werden mittels des Torsionsschliissels Ab Ema 3115 mit einem 
Jloment von 5,1-5,6 kgm festgezogen. 

10. Die vordere Querwand des .Motors mit der Dichtungseinlage wird anmontiert. Die Dichtungsem1age · 
wird entweder mit Schmierfett oder mit Dichtung5kitt angeklebt. 

14-4-0 D 351 
Abb. 27. Einstellung der Nockentrieh-Kcttcnzahnrüdcr 

11. Iu den 'l\lo:torblock wird die Nockem~ellc eingelegt, die Absti.itzplatte angelegt und festgezogen, wor­
auf die Scb rauben durch Draht gesichert werden. 

12. An Kurlll'I• und Nockenwelle werden versuchsweise die l1eiden Ketteuzahnr~ider aufgesteckt (für das 
Nockenwdlenkettenrad verwende man die im folgenden beschriebene Aufzichvorrichtung). 1\Iit Hilfe 
eines Liiu·als werden die Ebenen der beiden Kettenräder gemessen. Wenn erforderlich, muß bei der 
weiteren J\lontage das Kettenrad au der Kurbelwelle je nach Bedarf mit einer Ausgleichscheibe unter­
legt werden, damit die Kettl' nicht vcrkreuzt wird. Derartige AusglcichscheiueII werden in 0,2 mm 
Stärke grliefnt. 
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13. An beiden Kettenrädern wird die Kette.derart aufgelegt, daß zwischen den Kennzeichnungen an deu 
Kettenradzähnen 11 Kettenglieder, bzw. 12 Kettenbolzen vorhanden sind (siehe Abb. 2.7). 

An der Kurbelwelle und an der N ockenwelie werden die Federkeile eingeklopft, worauf beide R ädrr 
samt der Rollenkette aufgesetzt werden. 

14. Zum Aufziehen des Kettenrades an <li!r Nockenwelle muß die Sp<!zial-Aufziehvorrichtung Ac Eca 796 
verwendet werden, da sonst bei Auftreiben des Kettenrades die Gefahr besteht, daß sich der Verschluß­
pfropfen in der rückwärtigen Wand des )fotorblockcs lockert und infolgedessen am gelockerten Pfropfen 
Öl ausfließt. Während des Aufziehens des Nockenwellenkettenndes wird gleichzeitig das Kurbel­
wellenkettenrad durch mäßiges Beklopfen aufgetrieben, so daß die Kette sich nicht ve1·kreuzt (Abb. 28 ). 

r• . 
- Zur Beachtung: Bis zur Motor-Nr. 300.634 wurde eine zweifache Antriebskette verwendet, die ah 

~fotor-Nr. 300.635 durch eine Dreifachkette ersetzt wurde. Gleichzeitig wurden sellistverstäncllich 
auch die beiden Kettenräder geändert. Der Einbau der dreifachen {Triplex-) Kette und der beiden 
Kettenräder ist ohne besondere Zurichtung auch am älteren Baumuster möglich, unter der Voraus­
setzung, daß die Schmierschraube der Kette ausgewechselt wird. 

15. Die Sicherungsscheibe wird aufgesteckt, das Nockenwellenkettenrad wird mittels di,r mit einem Nocken 
versehenen 1Iutter festgezogen und gesichert (14-16 kgm). 

0 0@ 

0 0 
1ti 8 15 

Ahh. 30. llciheufolgc des ..\nziehens~der Zylinucrkupfsehrauben 

Ahh. 28. ~lonta:n· der Nockt:'ntricb-Kcttcnzahnräder 

Abb. 29. 
Zentriervorrichtung der Kurhclgehäusestirnwand Ac Oca 1,123 Abb. 31. 
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16. An der Kurbelwelle wird der Ölschleuderring aufgesteckt und der vordere Deckel des Motors mit der 

Dichtungseinlage angelegt. Für die Zentrierung der Deckelbohrung und der Kurhelwelle muß die 
Zcntriervorrichtung Ac Oca 1423 (siehe Abb. 29) venvendct werden. Sodann werden alle Schrauhcn 
des vorderen Deckels festgezogen und die Zentriervorrichtu11g ahgenommen. 

17. Die Ventilstößel werden eingefügt, die Zylinderkopfdichtung, der Zylinderkopf mit den eingebauten 
Ventilen und das Führungsblech der ;Ventilstoßstangen ·werden anmontiert, worauf der Zylinderkopf 
gleichmäßig festgezogen wird. Das Festziehen des Zylinderkopfes ist laut Schema in Ahb. 30 mittel~ 
des Tor,:iomschlüsscls Ah Ema 3115 (Abb. 31) mit einem Moment von 5.8 bis 6,2 kgm vorzunehmen. 
Es darf nicht vergessen werden, unter die rückwärtige linke :Mutter (Nr. 15 am Schema) den Halter 
des Schmiernippels des _Kupplungsausrücklagers anzumontiercn. 

Abb. 32. Richtiger Einbau des Ölpumpcnnntriebes 

18. Nun werden die Yentilstofü,tangen au gebracht u~d die Kipphehelböcke mit dem Bolzen und den Ventil­
kipphebeln anmontiert. Wir machen darauf aufmerksam, daß die Dichtungseinlage unter den Kipp­
hebelböcken derart richtig eingelegt werden muß. daß die Schmierlöcher nicht verdeckt werden. Wir 
machen ferner auf die zwei unterschiedlichen Ausführungen der Zylinderköpfe und die Ventilkipphebel 
mit größerer Hebelühersctzung aufmerksam. Die beiden Ausführungen sind gegenseitig nicht aus­
wechselbar. 
Die Kipphebelböcke werden festgezogen und die Muttern ordnungsgemäß gesichert. Hierauf wird das 
Ventilspiel eingestellt (siehe Seite 11). · 

19. Das Ahtriehszahnrad der vorher zusammengebauten Ölpumpe wird in die Verzahnung der Nocken­
welle eingerückt. Der am Abtriebszahnrad angebrachte Einschnitt muß derart gestellt werden, daß 
er zur Achse des )Iotors annähernd parallel steht. Wir machen darauf aufmerksam, daß dieser Ein­
schnitt nicht genau in der Achse des Zahnrade:;, sondern exzentrisch angebracht ist. Seine Achse muß 
unter Berücksichtigung des späteren Einbaues des Zündverteilers von der Achse de,- Zahnrades am 
dem l\Iotor heraus gerichtet liegen (Ahb. 32), wohci allerdings der Kolben des ersten Zylinders in der 
ohcren Totpunktlage heim VerJichtungshub stehen muß. Die Ölpumpe wird festgezogen_ und gesi­
chert, der Saugkorb wird anmontiert und festgezogen. Nach dem Festziehen werden die Schrauben 
gleichfalls gesichert. 

·20. Der untere Deckel des Motors wird mit der Dichtung:;einlagc an montiert. 

21. Die vorher zusammengehaute ·wasscrpumpe wird mit der Riemenscheibe. jedoch ohne Lüftersch~fel~ 
anmontiert. Sodann wird die Riemenscheibe an der Kurbelwelle aufgesteckt und geprüft. oh beide 
Riemenscheiben in der gleichen senkrechten Eheue stehen. Zu diesem Zweck wird an der Riemcn­
,acheibe des Lüfters ein Lineal angelegt und untersucht. ob die Riemenscheibe an der Kurbelwelle in 
iler Ebene des Lineals liegt. Wenn dies nicht der Fall ist, wird der Abstand der Riemenscheibe vom 
Lineal gemessen und die Hicmcnscheihc an der Kurbelwelle mit der erforderlichen Anzahl von Distanz­
ringen unterlegt. Diese Distanzringe werden in Stiirkcn von 0,5 und 1 mm geliefert. Die Ausrichtw1g der 
beiden Riemenscheiben ist unerläßlich, damit der Antriebsriemen des Lüfters und der Lichtmaschine 
nicht verkreuzt wird und nicht infolgedessen reißt. In manchen Fällen kann sogar ein Bruch der Rie­
menscheibe eintreten. Nach dieser Ko11 trolle wird die Riemenscheibe an der Kurbelwelle mit der Unter-
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lagscheibe und Führung der Andrehkurl,,..l ,·ndgültig anmontiert. Die Riemenscheibe wird mittels der 
Mutter festgezogen, die mit der Klauenkupplung für die AndrPhkurbel versehen ist. 

22. Der Ölfilter und das Reduktionsv1•ntil wer<l,m anmontiert. Da,- Reduktionsventil wird jedoch erst Lei· 
laufendem ~Iotor eingestellt (;;iehe Seite 12). 

23. Der obere Zylinderkopfdeckel, das Saugrohr mit dem Vergaser, die Auspuffleitung, die Kraftstoff­
Förderpumpe, der elehrische Anlasser und der untere Kühlwasserstutzen mit dem Gummischlauch 
werden anmontiert. Der Schlauch wird durch Schlauchbänder festgPmacht. 

Wir empfehlen, den Luftfilter erst im Wagen auzumonticren, damit er beim Eiulmu des Motors in den 
Wag1·11 nicht beschädigt wird. 

24. Der .Motor wird vom .Montageständer ahg1•11onunen, worauf die Lichtmaschine, die Lüfterschaufeln~ ~ 
der Öldruckschalter für die Schmierkontrolle und das übrige Zubehör anmontiert werden. 

25. Der Ziindverteiler '\\ird eingd i:u t. 

.-\hh. 33. Priift"n der Keilriemen"pannnnir 

Arb,~ilsvorgaug beim Ein;-tdlen <ln grundlegenden Friihzündung am Ziindvertciler: 

a) Der Kolhen des ersten Zylinders wird derart gestellt, daß er in der oherPn Totpunktlage des Vcrdich­
tungshubrs steht. (Behelf zur Einstellung: Nach Abnahme des Deckels am Ölfüllstutzen sind die· 
Kippelhebel des ersten Zylinders sichtbar. Bei ihrem Huhwechsel ist der vierte Zylinder im Verdich-· 
tung,-lrnb. Durch Drehen der KurJ,clwelle um eine weitere Umdrehung wird die obere Totpunktlag1• 
de>' erst1·n Zylinders annähernd bestimmt.) Genauer wird die Totpuuktlage des ersten Kolbens nach 
Herausschrauben der Zündkerze und Fest,-tellung der höchsten Kolbenlage bestimmt. 

h) Dn Zündverteiler wird nun derart gedreht. daß bei dieser Lage der Kurbelwelle gerade die Ziind­
unterhrechung für den ersten Zylinder beginnt (am vorteilhaftestt"n mit Hilfe eines z"ischen die Unter-· 
brecherkontakte eingefügten Zigarettenpapiers), wobei der Halter <fos Zündverteilers mit der Skala "" 
in eine derar.tige Stellung gedrt>ht sein muß, daß er an der letzten Skalenmarke im Sinne der Dreh- " 
richtung des Zündverteilers steht. In dieser Stellung wird der Ziindvcrteiler am Halter mittels seiner 
Spannschrauhe festgezogen. Auf diese Weise ist die Nullstellung der Kurbelwelle gegenüber der Null-· 
stellung des Ziindverteilers eingestellt. 

c) Nun wird die Schraube des ZündverteilerhalLers an der Skala gelockert und der Ziindverteiler iu seiner­
Drehrichtung entgegengesetzter Richtung, d. i. in Richtung zum Motor, um so viel Grad gedreht, wii: 
in der Tabelle für die entsprechendt> Qualität des verwendeten Bt>nzins angeführt ist. 

; 
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-d)· Der Ziindvc:teiler wird durch Festziehen cler Schraube gesichert, womit seine grundlegende Stellung 

eingestellt ist. Die Größe der grundlegenden Frühzündung bei Verwendung verschiedener Kraftstoff­
arten und ihre Einstellung wird i.u nachstehender Tabelle angeführt: 

für die 2\fotoren S 440 
1. Benzin - Oktanzahl 58 grundlegende Frühzündung am Zündverteiler 6° 
2. Benzin - Oktanzahl 63-68 grundlegende Friihziinduug am Zündverteiler 8° 

1 

3. Benzin - Oktanzahl 73 grundlegende Frühzündung am Zündverteiler U 0 

4. Benzin - Oktanzahl 80 grundlegende Frühzündung am Zündverteiler 14° 
5. Benzin - Oktanzahl 87 grundlegende Frühzündung am Zündverteiler 15° 

An' der Kurbelwelle gemess~n, haben die Werte die doppelte Größe. 

S 445 
4.5° 
6,5° 
9.5° 

12.5° 
13,5° 

L Da3 Licferw:erk stellt den Zündverteiler mit einer grundlegenden Frühzündung von 8° (S 440), 
bzw. 6,5° (S 445) ein, was einer Stellung an der mittleren Skalenmarke entspricht. Sofern daher 
der Zündverteiler hei der Verwendung einer anderen Benzinsorte nicht verstellt worden ist. wird 
die grundlegende Einstellung durch Schwenken des Zündverteilers vergrößert, hzw. verkleinert 
und zwar um den Unterschied, der der Größe der in det· vor.stehenden Tabelle angeführten Friih­
ziindung entspricht. 

26. A..n dem auf diese \Veise imsarumcngchauten Motor "ird die Spannung des Antriebsriemens der Licht­
maschine und des Lüfters iiberprüft. Ein richtig angespannter Riemen wird bei Druck mit dem Daumen 
um höchstens Ibis 2 cm durchgebogen. Ein zu loser Riemen schlupft und verursacht eine ungenügende 
Kühlung des )Iotors und eine unrichtige Funktion des Ladestromes der Lichtma,:;chine. Ein über• 
mäßig angespannter Riemen wirkt ungünstig auf die Lager der Lichtmaschine. Der Riemen wird 
durch Schwenken der Lichtmaschine nach unten um die unteren Befestigungsschrauben naehgespannt. 
Vorher miissen jedoch diese Schrauhen sowie die Schraulie der Spannstrehe gelöst werden. Die Kon• 
trolle der Riemeuspanmmg zeigt die Abb. 33. · 

EINBAU DES MOTORS IN DEN WAGEN. 
Wir empfehlen, zwecks leichteren Einbaus des Motors in den ""\Vagen emen Kran zu verwenden und den 
Motor entweder an einer Kette oder eir1cm Seil aufzuhängen. 

Bemerkung: 
Der Motor ·wird in den Wagen mit anmontierter Kupplung eingesetzt, 
Der am Kran aufgeh!.ingte .Motor wird derart auf das Fahrgestell herabgelassen. daß die gerillte Antriebs­
welle des W echselgetricbes in die Rillen der Kupplungsreibscheihe einpaßt. Aus diesem Grunde empfiehlt 
es sich, das Getriehegehüusc ein wenig anzuheben, irgendeine Gangstufe einzurücken und entweder durch 
Bewegung des Wagens nach Leiden Richtungen oder durch Drehen des )Iotors das richtige Einpassen der 
Antriebswelle in den Nuten der Reihscheibe zu erleichtern. 
Der l\lotor wird am Getriebegehäuse angeschlossen und befestigt. Die Bohrungen des vorderen Quer­
trägers werden an den Schrauben der elastischen Lager aufgesetzt. Der Kran wird zur Seite gefahren, damit 
er bei der weiteren Montage nicht in.1 Wege steht, worauf der Motor ordnungsgemäß befestigt wird. 

An der rechten Seite des Motors werden angeschlossen: 
die Auspuffleitung, der Seilzug zum Startvergaser, die Gashehelzugstange, das Kabel und die Rückzug­
feder des elektrischen Anlassers des M,9tors und die Kraftstoffzuleitung zur Förderpumpe. 
An der linken Seite werden angeschlossen: 
das l\Iasscanschlußkabel (unter die linke letzte Mutter des Zylinderkopfes). das Kabel von der Zündspule 
zum Zündverteiler. die Kabel der Lichtmaschine, die Leitung zum Fernthermometer. das Kabel des Druck­
schalters der Schmierkontrolle und die Warmwasserleitung der Heizanlage. Sodann ,~ird der Kiihler mit der 
Jalousie anmontiert. Die Feder der Jalousie muß angespannt sein. Die beiden Gummischläuche des 
Kühlers 11n<l das untere Rohr der Heizanlage werden anmontiert. Schließlich wird die Akkumulatoren­
batterie eingesetzt und das :i\fossenamchlußband am Pluspol der Batterie angesd11os;;en. 

VERGASER: 
Der S 440- und S 4,t5-Motor ist mit einem Fallstromvergaser der Marke ,,JIKOV" 32 SOP mit Beschleuni­
gungspumpe und Startvergaser versehen. Der Startvergaser gewährleistet ein sicheres .Anlassen des Mo­
tors auch bei kühlem W ettcr und wird durch einen Seilzug unterhalb der Schalttafel betätigt. Das .Au­
las,.;en des kalten Motors ermöglich dieser kleine selbständige Vergaser. der mit einer selbständigen 
Kraftstoffdüse (Ts) und Luftdfüie (Vs) versehen ist. Das Einschalten des Startvergasers besorgt ein flacher 
Schieber (S), der sowo11l die Zuleitung von Kraftstoff, als auch von Luft einschaltet. bzw. aus:;chaltet. 
Der vor dem Schieber liegende Raum Lildet die Mischkammer des Startvergasers und das fertige Gemisch 
tritt in den Vergaser durch zwei reichlich dimensionierte Kanäle ein. Für eine richtige Funktion des Start­
vergasers ist es erforderlich, daß die Drosselklappe beim Anlassim des Motors in der Leerlaufätellung steht, 
d. i. praktisch vollkommen geschlossen ist. 
_Aus diesem Grunde soll heim Anlassen des kalten Motor„ der Gashebel nicht niedergetreten·werden. · 

• 
...- ............ 
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Abb. 3,1 .. 
Schemn des Vergasers. 
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Th - Kraft~tofl'hauptdfüe, DT - Halter der TiauptdiiEe, E -
EmulsionErohr, V - Lufthauptdfüe. R - Zweifad:cr Zer­
~äubcr, SI -SicherongESchrauhe des zweifnd:er(Zerstilubers, 
S2 - Sicherung.schraube des Lufttrichters. Tv - Leerlauf• 
Kraftstoffdiise, Vv - Leerlanf-Luftdiise. Sv - Leerlauf-Luft­
schraube, J\I - :Membrane, T - BereichcrungEdfüe, D - Luft• 

trichter. Vn - SekuudürluftdiiEe, Ts - Startverga,er-Kraft­
stoffdfüe, Y s - Startnrgasu-Luftdfüe, S- Schieber des Stnrt­
~-crga;er,-, Kz - Riickstrtrukugelventil, Tp - Düse der Be­
schleun;gung,pumpe, I - Injektor, 0 - Umleitung, J - Nadel­
ventil, P - Schwimmer, Z - Splinthohmngeu. 

Das Anfahren des Fahrzeuges mit kaltem l\Iotor wird hier wesentlich dadurch erleichtert, daß die Gemiscli­
verarmung beim Anfahren hier zum Unterschied von den ühliclwn Anordnungen progressiv verliiuft. 
Dies ermöglicht der durch ein Patt•nt geschützte besondere· Ausschnitt des Startvergaserschiebers (S). 
Die Betätigung erfolgt durch langsames Einschieben des Startvergaserzug<•s an der Schalttafel. 
c=cc= • 

Leerlauf: Der selbständige Leerlaufkreis wird von der Kraftstoffdiise (Tv), der Luftdiise (Yv) und der· 
Luftstellschraube zur Gemischhereichernn g (Sv) gebildet. Der Anschlag für die erforderliche geringe Öffnung 
der Drosselklappe des Vergasers kann mittels der Schraube (Dv) verstellt werden. Ein regelmäßiger Leer­
lauf wird durch richtige Wahl ~.er Kraftstoffdüse (Tv), der Luftdüse (Vv) und durch Einstellung der Schrau­
ben (Sv und Dv) erzielt. Den Ubergang in erhöhte Drehzahlen gewähr]ei,-tet die annähernd im Niveau d,·r 
gesch]~ssencn Drosselklappe angebrachte UmleitungEöffnung des ~eerlaufes. 

Bei teilweiser oder volJer Belastung des l\lotors ist die Bauptzerstäuhungsanlage in Tätigkeit, hestehernf 
aus: der im Halter (Dt) eingeschraubten Hauptdüse (Th), dem im Sitz durch eine Feder angedrückt<·n 
Emulsionsrohr (E), der Lufthauptdüse (V), welche die zur Bildung einer vorläufigen Emulsion vor dem 
Eintritt in den zweifachen ZerstäuLer {R) erforderliche Luft zuführt, und dem Lufttrichter (D).Weiter•~ 
Zusatzluft wird in den Raum zwischen Lufttrichter und Wandung des Hauptkanals des Vergasers ei11-­
gefül1rt. Die Luft tritt durch drei kalilirierte Bohrungen ein, von denen eine als auswechselbare Luftdfüw 
(Vn) ausgebildet ist. Diese Zusatzluft bildet bei kleineren Geschwindigkeiten eine Schutzhiille der Gemisch­
strömung und verhindert auf diese Weise ein Niederschlagen von Kraftstoff an den Wandungen des Saug­
rohres. Der Vergaser ist mit seinen Regelelementen der Hauptzerstäubungsanlage, d. i. der Kraftstoff­
hauptdiise (Th) und der Lufthauptdiise (V) für eine sparsame Zusammensetzung des Gemisches bei teil­
weiser Belastung des Motors eingerichtet, wenn der Gasfußhebel noch nicht vollkommen niedergetret1·11 
wird. Die volle Leistung des l\Iotors erfordert eine entsprechende Bereichernngsanlage. Die Bereicherun~ ~ 
erfolgt durch eine mechanisch betätigte Einrichtung, die in Abhängigkeit von der Stellung der Drosiiel-
klappe des Vergasers arbeitet. Die Bereicl1eruJ1grnnlage ist in der Beschleunigungspumpe eingebaut. -Die Kraftstoffmenge ~ird durch die Bereichcnmgsdiise (To) dosiert. Der Anschluß, bei dem die Bereieh,~-
rungsanlage in Tätigkeit gesetzt wird, ist durch die Stellung der Drosselkluppe des Vergasers gegeben und 
kann in einem Bereich geändert werden, der durch die Bohrungen für den Splint (Z) an der Zugstange· 
der Pumpe bestimmt wird. Wenn sich der Splint in der letzten Bohrung der Zugstange befindet, beginnt 
die Bereicherungsanlage unglfähr bei cinn Drosselklapprnöffnung uuf 50° zu wirken (normale Einstellung), . 

• 
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Durch Umstellung des Splintes in die zweite Bohrung wird der Beginn der Bereicherung. auf 70° dc_r 
Drosselklappenöffnung verschoben. Bei Anbringung des Splinte,: in der dritten Bohnmg wird die Berei­
chcrungsanlage außer Tätigkeit gesetzt. Dadurcli \\'ird jedoch gleichzeitig die von der Be,:,chlcunigungs­
pumpe einge3pritzte Kraftstoffmenge verringert. Die Einstellelemente der Bereicherung3anJage bestehen 
aus der Diise (To) und der Anhringung des Splintes an der Zugstange der Beschleunigungspumpe. 
Die Beschleunigung wird durch ,Iie mechanisch betätigte Membranpumpe gewährleistet, die bei schnelle­
rem Öffnen der DrosselklajJpe durch Einspritzen einer bestim1~t•:n Menge von zusätzlichem Kraftstoff 
(maximal bis 1,.5 ccm) dazu beiträgt, di,~ Lücke in der Kraftstofl'Hcferung zu überbrücken, die aufzufüllen 
die Kraftstoffrnscrve im Raum des Er_imisionsrohres nicht imstande fat. Die Bewegung der :Membrane (M) 
der Beschleunigungspumpe ist vom Offnen der Drosselklappe des Vergasers durch ein Hebelwerk abge­
leitet. Beim Schließen der Drosselklapp•· bewegt sich die Membrane iu Richt~_ng vom Vergaser weg. so daß 
die Pumpe über das Riickströmkugelventil (Kz) Kraftstoff ansaugt. Beim Offnen der Drosselklappe be­
wegt sich die ~Iembrane in Richtung zum Vergaser und preßt hei gesperrter Umleitungsanlage (0) Kraft­
stoff über die Pumpendüse (Tp). das Kugelventil und den Injektor (I) in den oherlrnlb der Zcrstäu.bungs­
anlage befindlichen Raum, hzw. wird nach Erreichen des vorher eingestellten Anschlages auch die mecha­
nische Bereicherungsanlage geöffnet. Die Dauer der Einspritzung hängt von der Größe der Pumpendüse 
ab (je größer der Durchmesser der Diisc, deslo kürzer die Einspritzdauer) und von der Spannung der Feder 
an der Zugstange des Pumpenantriebes. 
Das Druckventil der Beschleunigung,:;pumpe wird von der unterhalb des Injektors angebrachten und an 
ihrem Sitz durch eine Feder angedriickten Stalilkugel gebildet. Dieses Ventil verhindert ein zusätzliches 
An~augen von Krafhtoff hei normalem Gang des Motors. Zur 1\.uderung der eingespritzten Kraftstoff­
menge ist die Pum:Je mit einer besonderen. durch Patent geschützten Umleitungsanlage (0) versehen. 
Diese Anlage ermöglicht bei vollständig angezogener Schraube die Ausnützung der vollen. Yon der Be­
schleunigung,;pumpe gelieferten Kraftstoffmenge und bei vollständig gelöster Schraube sodann eine Außer­
betriehsetzung der Pumpe, wobei nah1::zu die gesamte '\lon der Pumpe geförderte Menge durch den Um­
leitungskanal in die Schwimmerkauuner zurückgcleitet wird. wenn nämlich der Gashebel nur langsam 
niedergetreten wird. -
Zur Einhaltung eines konstanten Kraftstoffniveaus ist der Vergaser mit der üblichen. aus dem Nadelventil 
{J) und dem Schwimmer (P) bestehenden Anlage ver;;ehen. Eine Spezialausführung der Schwimmerauf­
hängung erm?.glicht eine zwangsläufige Betätigung des Schwimmers nach oben und unten, wodurch ein 
rechtzeitiges Offnen des Nadelventils gewährleistet wird. 

Anschluß für 1len Unterdmck-Zündpunkh·egler: 
Der Vergaser ist für den Anschluß eines Unterdruck-Ziindpunktreglen eingerichtet. Wenn keine Unter­
druckr_egelung der Frühzündung in V crwendung steht. ist die Anschluß~tellc durch eine Verschlußschraube 
(Sp) verblendet. 

Besetzung des Vergasers mit Kraftstoff- und Luftdüsen: 
Die Abmessun,gen aller Einstellelemente. wie des Lufttrichters, der Kraftstoff- und Luftdüsen, sind das 
Ergebnis zahlreicher Versuche im Laboratorium und auf der Straße. Jede wie immer geartete _'.\ndenmg 
der ur~priinglichen Einstellung hat eine Ver,-chleehterung der 'Wirtschaftlichkeit des Betriebes zur Folgt·. 

Th - Krartstoffhauptdiise 

Y - Lufthauptdii,;c 

I - Injektor 

J - l'iadelventil 
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Bedienung, Reinigung und Einstellung rles Vergasers: 
Der J IKOV-Vergaser erfordert im Betrieb praktisch keinerlei Bedienung. Alle Düsen müssen grundsätzlich 
nur durch Durchblasen, niemals dagegen durch Durchziehen eines Drahtes gereinigt werden. Wenn d11r 
Vergaser überfließt, ist die Störungsursache mit größter 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 größter Vorsicht vor­
zunehmen, um eine Beschädigung des Ventils zu vermeiden. Ein schadhaftes Nadelventil kann nicht in­
stand gesetzt, sondern muß durch ein neues ersetzt werden. Jeweils nach Zurücklegung von annähernd 
5000 km "drd der Vergaser ausgebaut, allfällig abgelagerte Unreinigkeiten werden durch Spülung mit 
reinem Kraftstoff beseitigt. 
Die Leerlaufdüse ist vorsichtig festzuziehen, damit sie nicht deformiert wird. Bei Auswechslung des Nadel­
ventils ist darauf zu achten, daß die Dichtungseinlage sorgfältig aufgesetzt wird. 

Einstellung des Vergasers JIKOV 32 SOP: 
S 440 

Benennung: Solex 
S 445 

CSN 
S 440 S 445 
Solex CSN 

Größenbezeichnung: Größenbezeichnung: 
Durchmesser des Lufttrichters (mm) 23 23 23 23 Startvergaser-Kraftstoffdüse 110 225 110 225 
Kraftstoffhauptdüse 125 300 130 330 Startvergaser-Luftdüse 4,.5 4,5 4,5 4,5 
Lufthauptdüse 200 780 200 780 Beschleunigungspumpe 45 32 45 32 
Leerlaufkraftstoffdüse 50 42 50 42 Bereicherungsdüse 1,5 1,5 1,5 1,5 
Lecrlaufluftdüse 130 290 130 290 Nadelventil (mm} 55 50 55 50 

~ Vs r~~-c-= 
- ~ 

l 

-==----=-=-= 
Abb. 36. Vn:raser-Einstellelt"rnente für den Leerlauf 

------Dv 

Abb. 37. Vergaser-Einstell-Elcrncnte für das Anlassen 

Tp - Dfüe der Be,chl{u11igung,rumpe, Tv - Leerlauf-Kraftitoffc:füe, Vv - Lccrlauf-Luftdiise, Sv - Leerlauf­
Luftschrauhe, Dv - .<\Jcchlagschrauha der Dro_sselklappe, S1 - Sichrrung,,chrauhe des zweifachen Zerstäubers, 

S, - Sicherungsschraube d~s Lufttrichters, Ts - Startvergaser-KraftstcffC:üsc, Vs - Stnrtvergasrrluftdüsc. 

Anzugsmomente der Hauptschraubverbindungen. 
Motor: 

V crbindrn1gselement: 

Zylinderkopfmutter 
Mutter am Llgerdeckel der Kurbelwelle 
Mutter au der PleuellagerschrauLe 
Mu1 tcr an der Kurbelwellenstirnwand 
:Mutter der Kraftstoff-Förderpumpe 
Mutter am W .1sserpumpengehäuse 
Mutter am Kugellagergehäur,e der Wasserpumpe 
Schraube am Liifterflügel 
Ändrehklaue 

Abmessung 

M 10 
M 10 
.M 9 X 1 
M8 
M8 
lW 8 
M6 
M6 
M 20 X 1,5 

kgm 

5,8 - 6,2 
5 - 5,6 
3,4 - 3,7 
2 - 2,3 

2 --:- 2,3 
2 - 2,3 
l - 1,1 
1 - 1,1 

10 - 12 
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V nhindungselement: 

.\luttcr an ,!,.r "'.'\ockenwdlc 
Schraube an der Ahstützplattc dn NockPnwcllc 
}lutter am Kipphebelbock 
Hohl~chraulw der Ölpumpe 
Schraube clcs Kupplungsgchiiusl's 
.\Iutter an der Saug- und Ausp11ll'rohrleit1111g 
.\lutter am Zylinderkopfdeckel 
Schwungradsrhrauhc 
Zündkerze 

Ahme,-~ung 

.\1 20 X 

.\I 8 
,1 8 
.\l 12 >< 
i\J 8 
.\I 8 
.\1 8 
.\l 10 X 
.\I 14 X 

23 

kgrn 

1,5 H - Hi 
') 2_3 
•) 2.3 

1..5 3,2 3,5 
,, 2,3 

1.2 
-) 2.3 

1 5,1 5.6 
1,25 3,S - 4 
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MOTOR DES PERSONENK.RAFTWAGENS 
V 

S 450 UND FELICIA 

Für den Wagen S 450 unlFELICIA wird derselbe l\Iotor, jedoch mit erhöhter Leistung. ~de heim S 440, 
bzw. OCTAVIA benützt (siehe Abschnitt „Techni,che Daten"). 
Die Leistungssteigerung wurde erreicht durch: 
1. Erhöhung des Verdichtung,;verhältnisses von 7·: l auf8,4: .l infolge einer Anderung am Zylinderkopf 

und Kolben: 
2. bessere Motorladung infolge Benützung von 2 Fallstromvergasern JIKOV 2 X 32 SO Pb mit Saugrohr 

und Vcrbindlllllgskanal, Vergrößerung der Ventile und Benützung einer anderen Nockenwelle (Ventil­
steuerung - siehe AhHchnitt „Technische Daten"). 

Ölinhalt des l\Iotor,- wurde v1)n 2,9 auf 3,5 Liter erhöht (größere Ölwanne) und der Öldruck wurde ver­
größert (siehe „Technische Daten"). 

Zur Beachtung: 
::\fontage und Demontage des l\Iotors sowie andere Angaben - außer den folgenden - wie hei dem 
l\Iotor S 440, der auf Seite 1-10 beschrieben fat. 

ZÜNDVERTEILER 
Der Zündverteiler ist mit einer automatischen Fliehkraft-Ziindzeitpunkteinstellung ausgestattet. Die 
Grundanzündung ist 23° an der Kurbelwelle, d. h. 11.5° am Verteiler v. O. T. des Kolbens und ist unverän­
derlich für alle Sorten des benützten Kraftstoffes, d. h. iiher OZ 87. 

VERGASER „JIKOV" 2x 32 SOPb 
Der Motor des Wagens S 450 und FELICIAist mit 2 Falbtromvergasern JIKOV 2X32 SOPb mit Beschleu­
nigung,;pumpc uncl Startvorrichtung ausgestattet, die von den Vergasern JIKOY 32 SOP abgeleitet wurden. 
Die Arbeitsweise ändert sich jedoch (siehe Seite 17) beim Beschleunigen und hei voller Leistung des }fo. 
tors, da die Anreicherungsdüse bei den neuen Vergasern wegfällt. 
Volle Leistung des l\Iotors wird durch Anord­
nung von zwei Vergasern mit Dämpfungsein­
lage (E) gesichert, welche gemeinsam mit Luft­
düsen (V) ein genügend fettes Gemisch liefern. 

Einstellung des JIKOV 2x 32 SOPb Vergasers 

für den Wagen S.450 und FELICIA. 

Benennung: SOLEX: CSN: 

Lufttrichter (0 mm) 23 23 
Hauptdüse 120 275 
Hauptluftdüse 200 780 
Leerlaufdüse so 42 
Leerlaufluftdü~e 130 290 
Anlast-düse 4 4 
Pumpendüse 80 115 
Einspritzrohr 50 42 
Nadelventil ( e; mm) 1,5 1,5 Abb. 39: Einstellung des Leerlaufs 
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To 

\ 
\. 

. Th - Hauptdüse 
Dt - Hauptdiisenhalter 
E - Dämpfungseinlage 
V - Hauptluftdiise 
R - Doppeltes Mischrohr 
D - Lufttrichter 
Ts - Starter-Kraftstoffdüse 
Vs - Startluftdüse 

MOTOR 

R p 
;-

DK 13! · 

Abb. 38: Schema des „JIKOV" 2 X 32 SO Pb Vergasers 

S - Sta, tluftschichcr 
Tv - Leerlaufdüse 
Vv - LeerlaufluftdüsP 
Sv - Lccr]auf-Gemisrhregulier­

schraube 
Sp - V erschlußschraube für evtl. 

Anschluß eines Unterdruck­
verbrauchers (Horn usw.) 

Kz - Rückschlag-Kugelventil 
M - Membrane 
Tp - Pumpendüse 
I - ~inspritzrohr 
0 ·- Ubergangsbohrung 
J - Nadelventil 
P - Schwimmer 
Z - Splint-Öffuungen 

Die Menge des Zusatzkraftstoffs. die v~n der Beschleunigungspumpe eingespritzt wird, ist auf 0,5 ccm bei 
voller Einspritzung einge4ellt. Beim Offnen der Klappe auf 10° beträgt diese l\feuge 0,12-0,15 cm3 • Die 
Pumpenzugstange ist dabei in der letzten Splintöffnung ge~ichert (Abb. 38, Bezeichnung „Z"). 

Einstellung des Leerlaufs: 

1. Die Leerlaufdüsen (Tv) überprüfen und reinigen, die Zündkerzen reinigen, ElektTodeuabstand kontrol­
lieren (0,6 mm) und nachprüfen, ob die Vorgel,·gewelle der Vergaser in den Lagern leicht drehbar 
ist und ob die Startvorrichtungen geschlossen sind. 

2. Die Anschlag;:schrauben (Dv) der Drosselklappen von beiden Vergasern müssen ganz gelöst werden. 
damit die Klappen voll geschlossen sind: falls vorher der Beschleunigungsmechanismus demontiert war, 
die Länge der Zugstange der Drosselklappenhebel üherprüfen, ob diese bei voll geöffneter Klappe nicht 
gegen den Luftfilterhalter aufschlagen. Ilu·e Länge soll mit der Spannschraube (A) eingestellt werden. 

3. Die Zugstange des vorderen Vergasers soll ausmontiert und ihre Länge so eingestellt werden. daß sie 
sich leicht zurückziehen läßt (ohne die Drosrnlk]appc zu herühren): die _Spanmchraube (A) muß 
an beiden Zug5tangcn durch Fc&tzichen der :Muttrr gesichert werden. 
(Diese Sicherung soll nur mit einer Mutter ausgeführt werden, damit 8tets 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 gelöst werden (ungefähr 1 1/4 Umdrehungen), die Anschlag~-
schraube (Dv) des hinteren Vergasers soll festgeschraubt und der l\lotor angelassen werden. ~ 

5. Durch Drehen der Ansch1agsschraube (Dv) des hinteren Vergasers und gleichzeitiges Drehen der Ein­
stellschraube des Leerlaufgemisches (Sv) in derselben Richtung an heideu Vergasern ,\·ird der :.\fotor­
lauf so eingestellt. dass der Motor bei niedrigsten Umdrehungen läuft und einen regelmässigen Lauf 
aufweisst. 

6. Anschlagsschraube der Drosselklappe (Dv) cles vorderen Vergasers soll so festgezogen werden. daß sie 
sanft den Anschlag am Vergaser berührt; danach darf der Motorlauf nur durch Drehen der Leerlauf­
einstellschrauben (Sv) fein eingestellt werden. 

Durch Drehen der A.nschlag~schrauben der Drosselklappe rechts und der Leerlaufoinstellschrauben 
nach links wird die l\fotordreh,,;ah] erhöht. 
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MOTOR DER I(RAFTWAGEN OCTAVIA 

UND OCTAVIA SUPER 
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Der Motor de~ Octavia entspricht bis auf die tiefer angeführten Ausnahmen dem auf Seite 1 - 23 beschrie­
benen Motor S 440 und der lWotor des Octavia Super dem Motor S 445. 

Pleuel 
Der geteilte Pleuelfuß ist mit zweiteiligen dünnwandigen Lagerschalen versehen. Die Lagerschalen werden 
mit ihren eingeprcßten Vorspriingen in die Ausschnitte im Pleuelfuß eingelegt und sind in genauen Ab­
messungen. die jenen der ~urbelwelle entsprechen, verfertigt sodass jedwede Nachbearbeitung wegfällt 
(auch als Ersatzteile mit Ubermassen nach dem Schleifen der Kurbelwelle). 

Vergaser 

Bei den l\Iotoren Octavia und Octavia Super "\\ird ein Fallstromvergaser Jikov 32 SOPb mit Beschleuni­
gungspumpe und Startvon-ichtung verwendet, der vom Vergaser Jikov 32 SOP abgeleitet ist. Seine Funk­
tion t,t die gleiche ,\ie die dieses Vergasers (siehe Seite 13). 
Die Anderungen bestehen in der Kalibrierung des Einspritzrolus, dem Fortfall der Kugelventilfeder des 
Einspritzrohrs, in einem höhergesetzten Entlüftung,;kan_'.11 der Sch,\immerkammer, im Verschieben des An­
reicherungsbeginns auf 45°, in der Formänderung der Offnungen in dem Startluftschieber und in einigen 
kleinen mechanischen Zurichtungcn. 

Dieser Vergaser ersetzt vollständig den Vergaser Jikov 32 SOP, und seine Einstellung ist ebenfalls der des 
letztgenannten Vergasers gleich, siehe Seite 18. 
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Abb. 40: Schema des Vergasers Jikov 32 SOPb 

DK 116 



,.. 

f 

Das \Verkstättenhandbuch war ursprünglich für die 

Kraftwagen S 440 sowie S 445 hesti111mt und wurde 

später auf die Typen S 450, Felicia. Octnvia und Octa­

via Super erweitert. Die meisten Angaben sind jedoch 

mit Rücksicht auf die Ähnlichkeit der Organe sowie 

auf das Entwicklungr.·syslem der Skoda-Wagen gleich 

(siehe grundsätzliche Unterscheidungsmerkmale der 

Kraftwagen in der Einleitung). Wenn also die ange­

führten Angaben mit keiner besonderen Wagentypen­

bezeichnung versehen sind, gelten sie fiir alle in die­

:,em Buch angeführten Wagentypen Skoda, d. h. 

S 440, S 445, S 450. Felicia, Octavia und Octavia 

Super. 

:.\lit Rücksicht auf die stündig fortschreitende Ent­

wicklung ist besonders vom Gesichtspunkt der 

Gruppenzusammensetzungen mit dem angeführten 

Text auch der zu dem zugehörigen \Vagen heram,·­

gegehene Ersatzteilkatalog (tvlotornummer) zu be­

nützen. 
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hCPl'LlJNG 

Inhalt: 

Be.schreibung der Kupplung 

.\.11shau riet· Kupplung 

Zusammenh:iu der lü1pplu11g und der 
Drurkfedem 

l~insldlu11g d1!r Kupplung 

Seile 



KU P·P L li N G 1 

Die Kupplung ist eine trockene Einscheibenkupplung mit Metallasbestbelag. Zwecks Erzielung eines ela­
stischen Angriffes ist die Reihscheibe der Kupplung abgefedert. 
Das Kupplungsau;:rücklager ·wird mit Motoröl geschmiert. das in den Kelch des am Zylinderkopf hefestig­
ten Schmiernippels eingetropft wird. 
Außendurchmesser des Kupplungshelages 
Innendurchmcs„er de, Kupplungsbelages 
Stärke des KuiPplungsbelages 
.Anzahl der Niete des Kupplungsbelages 
Abmessungen der ~ictc des Kupplungsbelages 
Reibfläche der Kupplung 
Größtes zulässiges Schlingern der Kupplungsscheibe 
Erforderlicher Leergang .des Kupplungsfußhebels 

Abb. 1. - Schnitt durch die Kupplung, 

200mm 
140mm 
3,5mm 
12 
0 5 mm. Länge 5 mm 

300 cm2 

0,5mm 
20 mm 

Ansicht in Richtun:;? .,P•• 

Po=o SJt!11E,.,.P• 

Bei Aushau der Kupplung aus dem Wagen ist es nicht erforderlich. den Motor auszuhauen, was verhält­
nismäßig langwierig wäre; es wird vielmehr das Wechselgetriebe ausgebaut und dadurch ein ausreichender 
Zugang zur Kupplung erzielt, Bezüglich Ausbau des ·wechselgetriebes aus dem Wagen i-'iehe Seite 2 der 
Gruppe ,.W echselgetriehe". 
Die Zerlegung der Kupplung zu beschreiben, erübrigt sich infolge ihrer Einfachheit. Wir beschränken uns 
daher nur auf die Beschreibung des Zusammenbaues der Kupplung. Zwecks genaueren und leichteren Zu­
sammenbaues der Kupplung empfehlen wir die Verwendung des für Zerlegung und Zusammenbau he­
.stimmten Gerätes Ab Oca 3] 97. Das in Alib. 2 veranschaulichte Gerät ist jedoch für den Zusammenbau 
nicht unbedingt erforderlich. 

ArheitsYorgang heim Zusammenbau: 
l. In das Gerät wird der Druckteller der Kupplung mit den Federn eingefügt. Es empfiehlt sich. die Fe­
dern vor dem Einlrnu zu überprüfen. ob sie den in der nachstehenden Tabelle angeführten Angaben 
entsprechen. 

Tabelle der Druckfedern: S 440 S 445 

frei 
eingebaut 
im Betrieb zu,atnmPngedrückt 

Länge der Federn 
in mm 

40 his 42 
30 
26 

Belastung• 
in kg 

0 
36,8 
49,8 

Länge der Federn 
1n mm 
41-43 

30 
26 

Belastung 
in kg 

0 
46.4 
61,8 



KUPPLU1'G 

2. An der Druckscheih1~ wird der Kupplungsdeckel mit den eingelegten AusrückheLeln aufgeschoben 
(siehe Abb. 3). 
Am Kupplungsdeckel wird der Druckteller des Gerätes (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 niedergedrückt und wieder mit der Sperrklinke gesichert. 

3. An den Schrauben der Druckscheibe werden die Muttern aufgeschraubt untl der Kupplungsdeckel 
mit der Druckscheibe zusammengebaut. so daß der Teller (7) und der Dorn (6) entnommen werden kön­
nen (Alib. 4). 

Nach diesem Zusammenbau wird der Dorn (6} und der Druckteller (7) des Gerätes entnommen und in 
das Gerät die Lehre zur annähernden Einstellung der Ausrück11ebel (5) eingefügt. Sodann werden die 

. .\bb. :!. Gerät für Ein• und Ambau der Kupplung Ab Oca 3197 

l. - Gerät, 2 - Hebel zur Lösung und Sicherung der dreh• 
baren Platte, 3 - Sperrklinke zur Sicherung der Montage· 
stellung, 4 - Hebel zum 1',iederdrücken der Federn urid des 
Kupplungsdeckels in die Montagestellung, 5 - Lehre zur an­
nähernden Einstellung der Ausrückhebel, 6 - Dorn des 
Drucktellers des Gerätes, 7 • Druckteller des Gerätes, 8 -1\Ieß• 
scheibe des Gerätes. 

Abb. 3. Zusammenbau der Kupplung 

Abb. 4. Ausbau der Druckscheibe 

Abb. 5. Einstellung der Ausrückhcbel 
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Ht•bcl mit Hilft· der JI 11I lern au den SchrauhPn <lrr Druck,;dJt•ihe an d1•11 Au:ariicklielwlu derart ei111rt•· 

,tcllt, daß ,;je von unten il'icl11 an den Hebelarmen der 0l1ere11 Eimtellunterlagc cler Lehre (5) aufsitz~n. 
Die Lehre (.5) wird t•utno111111en, die Sperrklinke{3) gelöst und der Hebel ('t) mchr„rcmal nicclcrgedriickt. 
damit sich diP Au~riickhchel zurechtsetzen. An den Au,-riickhebcln wird rlir, )Icßscheibe angelegt, der 
HelwJ (2) gelü,;t und mit Hilfe des Indikators werden rlie Ausriirkhehel L1•i gl1•ichzcitiger Drehung des 
GerätPs endgiiltig Pingestt•llt (,;it'hc Abb. 5). Der grUßte zuliissige Fnkrschied in dt\l" Hebeleiustellung 
betrügt 0.2 rnrn. i\arh F1,stzi1·hc11 drr Gegenmuttern muß die Gleiehmiißigkt-it dn :\usriickhPlw] nPuPrlich 
kontrollil:'rl un•l Hirlt' allfiilligP Ah,wrichung beseitigt werdt>n . 

• 

Ahh. (i. Zrntricrdom für die Kupplung 

Di,· iu diesn \\",·i.-e zusa111111e;1geLaute Kupplung wird au,- dem Gt•rät i,utuommen uud ordnungsgemäß am 
~chwungrad b,·fe.~tigt. Zur Zentrierung der Kupplung,;n•ib"chcihc heim Zu-ammenhau der Kupplung kann 
der Kupplung:-zt:'ntrindoru .-\.b Oca 1100 verwendet werden . .Am Dornflan.:;ch kann die Au,riehtung der 
Au-riickhPlwl 111·1wrlich iili1·rprüf1 w,irden. Die .Abbildung 6 zeigt d,,n Zentrindorn. 
\\·enn da.- Gerät Al, Üca 3197 nicht zur Verfügung stl'ht, werdl'n rlie Ausriieklw!Jel derart eingestellt. daß 
ihr AlJ,;tand in ,•ingPbault'm Zu.:;tand von der ::\ahc dn ReiL.-d1eibe I 7 bi:' 19 111111 lwträgt. 
\\;ir machen darauf .111fmt•rk,am, daß die Kupplung als Ganz,-tiick (di,, Rt'ib:-cheih,• au,-.geuommen) auf 
2 g genau au,gt•wuehl.-t i~t. Die gegenseitigr. Stellung d:'r Tt>ilf' i;-t mit Riick,icht auf die Au~'\\-uchtung mit 
f:'iner Kerlw .•owohl am Kupplun/!·"df'ckel als auch an ein Druekscheihc gl'k1•1111zricl1111't. 
w·('m1 irgendwelche T,iile ausgewechselt werden, muß die Kupplung neuerlich ausgewuchtet werden. Die 
.--\u,-wuchtrmg wird clurd1 Abbohn·n t1c•r Dnick~cheihe Yorgcnonnnc·n. 

Einstellung der Kupplung: 
D,•r vorge-ehri«~b•·ne Ltwrgung de- h.uppluug.-foßheheL Letriigt ~0 mm. llc·i ~Ürniitz1111g dt·s Kupplungs­
lwlagns verklein,,rt .-id1 di1:,;c,; Spirel. Die Nach,-tellnng erfolgt durch Lii-cn der Stellschraube um die er­
fonlerliche Auza!d von Gewirrdngiingt\ll. Die Stellschraube ist am Lager rlt-., K11ppl1111gi<foßheheh- unter dem 
Fußh1•he!foßlind,!11 ,IIl).!Phradit und 

1
durch eine Gegenmutter ge,;icl1t~rt. . 

.\'ach rlit•~er Ei11,-,1 dlung 1U1JJ.l feruer -.fo•-richtige Lage des Kupplung~fußh,•lwb ,·i11ge.,telll werden, indem die 

.Spa,111-chrauhe .1111 Fußlwl,el g1·libt urnl der .Fußhehel in Richtung nach vorne /!l',;chwenkt wird. -Xach 
Ft'.-lzidwu ,J..r ~pa1m,ehra11llf, ,,·ird sodann noch i•ine Kontrolle der rirhtig,•n Kupplun,g,au_.criickung durch-
g,·fiiLrt. ' 

,_. ___ .-.-r¼:r:blt·· ·--~-....--=~~:..._,.__er .... 



KUPPLUNG 

l(UPPLUNG DER WAGEN S 450, OCTA VIA, 

OCTAVIA SUPER UND FELICIA. 

Zur Verbesserung der Kupplungsfunktion ist der Kupplungs-Ab~c·hlußdeckel mit seinem Umfang im 
Schwungrad zentriert. Die tec~schen Ai1gaben, der l\lontage-, Demontage und Einstellvorgang sind mit 
jenen der Kupplung 5440 und S445, Seite 1 bis 3, gleich. 

Kupplungsdruckfedern: 

Octavia wie S 440, Octavia Super wie S ,tSO und Felicia wie S ,1,45 (siehe St>ite 2). 

Anziehmomente der Scbrauhenverhimlungen 

Schraube des Kupplungs-Ahschlußrlcckcl~ 
Schraube des Au~ckhchels 

Gewinde 
,1 8 
::\1 8 

kgm 
2.2- 2,5 kgm 
2 -'- 2.3 kgm 

gesehen in Riebt uug P 
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Ahh. 7: Schnitt durch die Kupplung 
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Einbau des \Verhsdgetriebes in den \\"agen ß 
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2 WECHSELGETRIEBE 

Das Wechselgetriebe bildet mit )Iotor und Kupplung ein festes Ganzstück, das an drei Punkten im ge­
gaheltrn Teil des Rahmens elastisch gelagert ist. Das W echselgetriehe ist mit vier Vorwärtsgängen und 
rim~m Rückwärtsgang ausgestattet. Sämtliche Zahnräder mit Ausnahme der Zahnräder des ersten Ganges 
und des Riickwärlsganges stehen in ständigem Eingriff und sind mit Schrägverzahnung versehen. Die 
Zahnräder des II .. III. und IV. Ganges sind zwecks leichteren und geräuschloseren Einrückens mit Sperr­
synchronisierung ausgestattet. Diese Synchronisierung gestattet ein Einrücken der Gangstufen erst nach 
Beendigung des Gleichlaufvorganges. Antriebs- und Ahtriebswellr lauff'n in Kugellagern und Nadel­
lagern. Die Vorgelegewelle ist in Nadellagern gelagert. 

•' .. ,,;; : ,• 'W 

-~::\t·' 

Der Gangschalthebel ist unter dem Lenkrad ange­
bracht, von wo die Gangwahl- und Schaltbewegung 
durch zwei zentrische Rohrw1•llen an der Steuer­
säule mit Hilfe zweier Zugstang1•11 zum oberen 
Dr-1•kcl des Get riehP/!ehäuses iibertragen wird. 
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. \.bb. :!. '.\lontagl.'~tänder Abb. 3 • 
Abziehen der verschiebbaren Nabe mittels des Gerätes Ac Eca 609 

Ausbau des Wechselgetriebes aus dem Wagen: 

Das W ceh:;elgetriebe wird aus dem Wagen am besten folgendermaßen ausgebaut: 

1. Die Verschalung des W echsclgetriebes wlrd abmontiert und entnommen. 

2. Die beiden Schaltzugstangen werden losgemacht. 

3. Das Schmierrohr des Kupplung~ausriicklagers und der Antrieb des Geschwindigkeitsmessers werden 
losgemacht. 

.1,. Die Muttern an den Schrauben, mit denen die Fl:mschnabe mit dem Kreuzgelenk der Verbindungs­
welle verbunden ist, werden entsichert und abgeschraubt. 

5. Die Schrauben der rlastischen L:tg.:mrng dt!S Getriebegehäu5es werden abgeschraubt. Das Getriebe­
gc:hluse wird ein wenig nach der rechten Seite gedriickt. worauf die Ausgleichw1!1le der Kupplung 
mittels eines Hebels aus <lern Eingriff der Kupplungsau\riickwelJe gedrückt wird. 

6. Unter den Motor ·wird der mit einer Holzunterlage ver~ehene Rangierheber gerollt, worauf der Motor 
mit dem Getriebegehäuse mäßig angehoben wird. Die Schrauben, mit denen das Getrichegehäuse am 
Motor befestigt ist. werden abgeschraubt. Sodann wird der Motor vorsichtig gehoben, bis das Getriebe­
gehäuse aus dem Wagen entnommen werden kann. Beim Hehen darf jedoch keine Gewalt angewandt 
werden, damit die vorderen elastischen Lagerungen des Motors nicht beschädigt w1•rden. 



W E C 11'S E L GE T·R I E BE 

Zerlegung des ~' cchselgetriehes: 
Um die Zerlegung und den Zusammenbau des Wechselgetriebes leichter und rascher durchführen zu kö~en, 
empfiehlt es i;ich, den l\fontagest1inder Ah Oca 3003 mit der Vorrichtung zur Befestigu11g des Getriebe­
gehäuses zu verwenden. Den Ständer mit der Vorrichtung zeigt die A.hhildung 2. 

ArhcitsTorgang bei der Zerlegung: 
An der Ahlaßschrauhe wird das Ül aus dem Getriebegehäuse ahgelas~en. 

l. Die Federn der Kupplungsausrückruuffc werdt>n ausgebaut und die Ausrück.muffe abgenommen. 
2. Die Klemmschraube am Ausriickhebel der Kupplung wird abgeschraubt. der Ausrückhehel berunter­

gcklopft. damit df•r Keil entnommen werden kann. Sodann wird die Au.,riickweile aus d!'UI Gehiiuse 
entnon1men. 
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Abb. 4. Abziehen des Kugellager~ mittels des Gerätr~ Ac Ecn 790 Abb. 5. Heran~treiben de~ vorderen Kugellagers 

3. Der Deckel der Antriel,sweJle wii-d abmontiert. 
4. Der obere Deckel des Getriehegehäuses wird abmontil'rt. 
5. Die .Mutter, mit der die Flauschnahe befestigt ist, wird entsichert und abgeschraubt. worauf die Nahe 

mit Hilfe der Ahziehvorrichtung Ac Eca 659 abgezogen \\-ird (siehr Abb. 3). 
6. Der riickwärtige Deckel des Getriebegehäuses wird abmontiert und da>< Antrielnszahurad des GeschwU:-

digkeitsmessers mit dem Ölschleuderring werden ahgt·nommeu. -
7. Die .Muttern an den Führungsstangen werden abgeschraubt und die Führungsstangen herausge­

schraubt. Man achte darauf, daß die in den Schaltgabeln angebrachten Sperrklinkrnfedern und Stahl­
kugeln uicht verlorengehen. Die Schaltgabeln werden entnommen. 

8. Am Gd1äuse wird die Blockicrungsvorriehtung Ac Oca 436 der Gleichlaufkupplungen aufgelegt und 
da5 rückwärtige Kugellager mittel5 der Ahziehvorrichtung Ac Eca 7~0 von der gerillten \\7 elle ahge­
:.rngen (siehe Abb. 4-), Die Ahziehvorrichtung wird am Innenring des Kugellager:- Pingesetzt und durch 
Verschiebung der :Muffe gesichert. 

9. 1fittcls der gleichen Abziehvorrichtung wird Lei abermaliger Verwendung der Blockit•rungsvorrichtung 
der Gleichlaufkupplungen da;; vordere Kugellager der Antrfobswelle ahgezog~n (siehe Ahb. 5); vorher 
muß jedoch der Sicherungsring entnommen werden, mit dem rlas Lager an d1~r Antrie1ls,\-ellc gesichert 
ist. 
Die Anwendung der Blockicrungsvorrichtung der Gleichlaufkupplung i,-t 1•rfonlerlich, damit heim AJr 
ziehen der Kugellager die Gl1·itringe nicht beschädigt werden. 

10. Die Antriebswelle wird in Richtung nach vorne, die gerillte \Velle in Richtung nach riickwiirt,: heraus­
geschoben, _worauf hPidc Wdlcn geneigt und cnt11onimc11 werden. 

l I. Von der gerillten Welle wird die Naht\ der Gleichlaufkupplung des III. und IV. GangP~ mit der Muffe 
abgenommen, der den Distanzring sichernde Sperr,;tift wird eingcdriickt, der Distanzring in die Nnt 
gedreht und 1•11tnomrncn. Die Feder de:- Sperrstiftm; wird 1·ntnomrnen, worauf di<' iihrigen Zahnräder 
von der gerillten \VellP ahgenomnwn werden. 

12. Nach Ent;:ichcrung u_nd Au..;schrauhcn t;ler Stellschraube, mit der dc·r Bolzen der Vorgelegezahnräclcr 
gesichcrJ wird, wird der· Bolzen mit Hilfe eines geeigneten Dornes hnausgctriehen. 

B. In gleicher W,,i,e wird der Bc,lzen der Zahnräder de;,. Riickwärtsgangi>~ ent;.ichert und herau"getriehcn. 

: .. :.. ... .. 
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Er2engungs1oleran2e11 und Einbaumaße: 
Radiahpid der Vorgeleguahuädcr im Nadellager 0,01 bis 0,04 mm 
A:xialFpid der Vorgtl< guslm iidcr 0,1 mm 

Dieses Spiel wird mittels der .Auegleichscheihen Teil-Nr. 256-5095 oder 246-5095 eingestellt. 
RadiahpieJ der Zahnräder de, Rüclwärtfganges am Eolzen 0,016 his 0,045 mm 
ZahnFpiel des Zahnrades der .Antrilhbwelle und des g1ößten Vorgelegczahnrades 0,11 his 0,15 mm 
Zahmpiel der üh1igrn Zahmädur aare i 0,16 his 0,22 mm 

Werte der SpenkfüJ,rnfcdon in drn Sdialtgaheln in zuean:rucngdrnutcm Zustand der Fiihrungsstangt11:.: 
•ni~-Schaltgahel wird an der Führuvgsftange verECl1chn1 

am Rückwärt,gang durch einrn !;ruck von un gc fähr 8 kg 
am J, und II. Gang durch einrn Druck vcn ungefähr 12 kg 
am III. und IV. Gang durch ei11en Druck von ungtfähr 15 kg 

'v;rerte der Sperrklinkenfrdern der Gle1chlaufkunJu:r:grn des 11., III. und IV. Ganges in eingebaut, m, 
Zllftsrd: 

Die Gleichlaufkun;Jung wird durch einrn Druck von ungdähr 5 kg verHtobrn. 

Zusan:m{ljlau des WechEdgttricln: 
r'Wir emrfchlrn, für den Zman;menbau ,, irdn den Montagcstärder zu vnwn1dc:n und nachstehenden .-\r­
heitsvorgan g einrnhaltrn: 
l, Das Zahnradpaar des Rückwärtsgangns wird iu das Gehäuse gelegt und der Bolzen desselben derart 

eingeklopft, daß die Vertiefung der Bohrung für die Stellschraube gegeniihersteht. Die Stellschrauhr. 
wird •!ingeschrauht und durch die Gegenmut~cr gesichert. 
Anmerkung: Wenn ein neuer Bolzen fü1· das Zahnrad des RückwärL~ganges und eine neue Zahu-· 

radhuchse verwendet wird, muß die Buchse nach dem Einpressen in das Zahnrad auf ß 17 + 0
0

,0
03

1
4
6 mm . + , mm 

ausgedreht werden. 
2. Die Vorgelegczahnräder sollen ein A.."X-ialspieJ von 0,1 mm aufwei;,en. Dieses Spiel wird durch Einlegen 

von Ausgleichscheiben zwischen den riickwärl!gen GleiLring und die WanJ des Getriebegehäuses ein-· 
gestellt. Zur Bestimmung der Anzahl dC'r Ausµleich~cheihen empfiehlt ,-ich die Verwendung des Hilf~-­
domes Ac Eca 721 laut ALb. 6. 

Abh. 6. Hilfsdorn Ac Eca 721 
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Der Hilfsdoq1 wei,-t gegenüber dem Bolzen d!=.1'. Vorgelegezahnräder einen kleineren Durchmesser auf~ 
· so daß er leicht anmontiert und aus ,den Gehäusebohrungen \\·ieder leicht entnommen werden kann. 
Auf diese Weise eri~hrigt sich ein langwieriges Herein- und Hinaustreiben des Bolzen,- der Vorgelege­
zahnräder. Nach Einfügen des ·vonforen Gleitringes, der Vorgelegezahnräder und de.s rückwärtigen 
Gleitringes wird der Hilfsdorn ei11gi!schoben und das Spiel der Vorgelegezahnräder mittels Blechlehre 
gemessen. Der Hilfsdorn wird sodann 1i11tnommen, worauf am Bolzen der Vorgelegezahuriider die 

Nad,·lrollen (insgesamt 42 Stück) mit Fett ange­
kleht Wt>rdcu; sodann wird die erforderliche, I,ei der 
l\fes,-:ung fostgestelltt> Anzahl von Ausgleichscheihen 

„ eingelegt. Es darfjedoeh nicht vcrge;;sen werden, von 
,, !- • .. , der durch ~Iessung festge,-tellten Anzahl dn AUll­

gleichsclwiht'n eine Scheibe von 0.1 mm Stärke 
auszuscheiden, damit der Vorschrift über das erfor­
derlicl1C' Axial,-piel der Vorgel1·gezahnräder entspro-

-L... -· ro, ~~--- ~ . 
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,\hh. -:. Eintreiben der Kugellager mittels des Dornes Ab Oca 3133 Abb. 8. Einstellschablone fiir die Schaltgabeln =Ac Oca 434 

c.hen wird. Die Ausgleichsc,heihcn werden in den Stärken 0,1 und 0.2 mm geliefert. :\ach Einbau der 
Ausgleichscheiben wird der Bolzen der Vorgelegezahnräcler vorsichtig derart ringetrieben, daß die Ver­
tiefung der llohrung für die Stellschraube gegenübersteht, worauf der Bolzen gesichert wird. Die Stell­
schraube wird durch die Gegcumuuer gesichert. Es darf nicht ver_gessen werden, die Bohrungen im 
Gehäuse mit Dichtungskitt zu bestreichen, damit am Bolzen kein Öl ausfließen kann. 

j 

3. An der gerrnten Welle ·wird die zusammengehaute Nabe der Gleichlaufkupplung des II. Ganges mit der 
Schaltmuffe und dem Zahnrad des l. Ganges aufgeschoben. 

4. Der Gleitring des Zahnrades des II. Ganges und die Buchse mit dem Zahnrad des II. Ganges werden 
aufgesteckt. 
Hicrauf·wird der Distanzring versuchsweise aufgesteckt und gedreht, um zu überprüfen, ob die Buchse 
des Zahnrades des II. und III. Ganges kein A.xialspiel aufweist. \Venn ein Axialspiel festgestellt wird, 
muß dieses durch Verwendung dnes Distanzringes von größerer Stärke beseitigt werden. Distanll­
ringe werden in den Stärken 5,5; 5,6: 5,7 und 5,8 mm geliefert. Nach Beseitigung des Spieles wird d~r 
Distanzring abgenommen und das Zahnrad des III. Ganges aufgeschoben. 

5. In die in der gerillten W clle angebrachte Bohrung wird die Feder mit dem Sperrstift eingefügt, der 
Stift niedergedrückt und gegen ein Herausfallen durch Aufschieben der Zahnradbuchse des II. und III. · 
Ganges ungdähr bis zur ihrer Hälfte gesichert. Diese l\Iaßnahme erleichtert das Aufschieben de~ 
Distanzringes. 

6. Der Distam:ring wird aufgeschoben und derart gedreht, dal.l der Sperrstift in die Ringnut einpaßt. 
7. An der gerilfti,n Welle werden dfo Nad1•lrollcn (24 Stück) mit Fett angeklebt und mit Bindedraht um­

bunclen, so <laß heim Einbau keine Nadelrolle herausfallen kann, 
Die zusanunengehaulc Nahe der Gleichlaufkupplung des III. und IV. Ganges mit der Schaltmuffe 
werden aufgei-choheu. Die in ,dieser \\T eise zusammengebaute gerillte Welle wird im Gehäuse eingelegt. 

8. Die Antriebswelle wird derart im Gehäuse eingefügt, daß die gerillte Welle in deren Bohrung einpaßt. 
Sodann wird ,Iic Blockierungsvorri<;ht11~1g der Gleic~laufkuppJungen Ac Oca 436 angelegt, worauf .das 

• 



6 WECHSELGETRIEBE 

rückwärtige und das vordere Kugellager mit den Ahstützringen mittels des Treibdornes Ab Oca 3133 
laut Abbildung 7 eingetritbrn werdrn. ' 
Zur Zentriernrg dtr Antri11nrdle beim Eintreilrn cl(s 1ilcl'\\ä1tiErn LE,os Vtl'\HLC« nrn den 
Zcntriudc.rn MP 3-l9. 
Die Verwendung der Vorrichtung Ac Oca 436 ist unbedingt erforderlich, da durch sie eine B.~schädi­
gung der G!eichlaufgleitringc heim Auftreiben am Kegel des Zahnrades des III. oder IV. Ganges 
vermieden wird. 

9. Das vordere Kugellager wird durch den Sicherungsring gesichert, worauf der Deckel der Antriehswcll; 
mit der Dichtungseinlage und dem Gummidichtungsring anmontiert wird. 

IO. Am rückwärtigen Wellenstumpf der gerillten Welle wird das Antriebszahnrad des Geschwindigkeits­
messers mit dem Ölschleuderring aufgesteckt und der riickwiirtige Deckel mit den eingebauten La­
gern des Geschwindigkeitsmesserantriebes und der elastischen Lagerung anrnontiert. 

11. Die Flanschnabe des Gelenkes wird aufgetrieben, festgezogen und die Mutter gesichert. 
12. Im Gehä,use werden die Schaltgabeln mit den Führungsstangen eingebaut: zunächst wird die Schalt-

6ahel des Rückwärtsganges montiert. Die Einstellung der Schaltgabeln wird entsprechend der Schalt­
gabel des III. und IV. Ganges in der 'Weise vorgenommen, daß die in den Gabeln angebrachten Ein­
schnitte in ei-ner Ebene stehen. Zu diesem Zweck eignet sich die Einstdlschablonc Ac Oca ,t34, wie in 
ALl>ildung 8 ersichtlich ist. 
Die Schaltgabel des III. und IV. Ganges wird in der Weise eingestellt, daß die Schaltgabel an der 
Führungsstange bis zur mittleren Arretierungskerbe verschoben wird. die dem nicht eingerückten 
Gang entspricht, worauf die Führungsstange so lange geschraubt wird, bis der Gleichlaufring am Kegel 
des Zahnrades des IV. Ganges aufsitzt. Sodann wird die Führungsstange in umgekehrter Richtung 
geschraubt. his der .Gleichlaufring am Kegel des Zahnrades des III. Ganges aufsitzt, wobei die Um­
drehungen der Führungsstange gezählt werden müssen. 
Die Anzahl der Umdrehungen wird sodann in die Hälfte geteilt; durch Verschrauben der Führungs­
stange um diese halbe Anzahl von Umdrehungen in Richtung nach rechts wird die Schaltgabel richtig 
eingestellt. 
Zur Beachtung: 

ßdm Einhau der Schaltgabeln muß am Bolzen der Führungsstange des III. und IV. G-ang~s die Draht­
sichcru11g aufgesteckt werden, die die Verschiebung der Schaltgabel begrenzt, da heim Überschreiten 
des durch die Sicherung begrenzten Schubbereiches die Schaltmuffe der Gleichlaufkupplung über die 
Sicherungskugeln mit den Federn hinaus verschoben wird, so daß Kugeln und Federn herausfallen und 
eine ernste Störung im Wechselgetriebe verursachen könnten. 
Zur Schuhbegrenzung in umgekehrter Richtung müssen zwischen die Wandung des Gehäuses und die 
SchaltgPbeln Ausgleichscheiben je nach Bedarf eingelegt werden. Die Bestimmung der Anzahl und der 
Stärke dieser Ausgleichscheiben erfolgt bei eingerücktem Gang durch :Messen des Abstandes der Schalt­
gabelnahe von der-vorderen Gehäusewand. Die Ausgleichscheiben werden in drei Stärken: 1.5; 0,2 und 
0.5 mm geliefert. 

13. In die an den Schaltgabeln angebrachten Ausschnitte werden die Sicherungsbolzen und deren Führun­
gen eingefügt. Diese Einrichtung verhindert ein gleichzeitiges Einrücken zweier Gangstufen. 

14. Der vorher zusammengebaute obere Deckel des Getriebegehäuses ,~;rd mit der Dichtungseinlage an­
monticrt. Nach der Anmontierung wird die richtige Funktion der Gangwahl- und Schaltbewcb•1.mg der 
Schalthebel überprüft und gegebenenfalls mittels der am oberen Deckel angebrachten Stellschrauben 
nachgestellt. 

Bemerkung: 
Für die Abdichtung des Getriebegehäuses ist von größter Wichtigkeit, daß die Entlüftung, die zum 
Ausgleich des ansteige!iden Druckes bei Erwärmung dient, richtig funktioniert. 
Aus diesem Grunde muß man sich davon iiberzeugen, ob die Filzeinlage dem freien Durchgang der 
Luft keinen iihcrmäßig großen \Viderstancl entgegensetzt. Um einer Verstopfung der Einlage bei länge­
rem Betrieb vorzubeugen, wird die Einlage auf die halbe Stärke zugeschnitten. 

15. In das Gehiiu~e wird die Au,-riiekwelle der Kupplung eingefügt, der Keil «'in geklopft, der Ausrück- ~ 
hebel der Kupplung anmontiert und die Ausriickmuffe der Kupplung mit den Federn befestigt. 

Einbau des W echselgetriehes in den Wagen: 
Wir empfehlen, heim Einbau des \Vechselgctriclws in den \Vagen nachstPhend1·11 Arbeitsvorgang einzu· 
halten: 
1. Der Motor wird mit Hilfe des mit einer Holzunterlage versehenen Hebers gchoben und das Getriebe­

gehäuse. während der Motor mit der Handkurbel gedreht wird, mit ~einer Antriebswelle in die 
Rillen der Reibscheihe der Kupplung eingeschoben. Nach dem Einschieben wird das Getriebegehäuse 
am Kupplungsgehäuse mit den Schrauben befestigt, worauf cler Heber gesenkt wird. 
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~- Dir: Au;;dickwelle der Kupplung wird mit dt>r Ausgleich welle in Eiuirriif gebrncht. worauf <lie elastische 

Lairerung des Getrieb1,gPhäuses am Querträger de„ Rahmens mit Schrauben hefcstigt wird. 
3. Da° Kreuzgelenk wird am Nabe11fla11sch a11gcsehlos.-;en, worauf die ~chrauhcnmuttcrn gesichert werden. 
4. Da, ~chmierrohr rle;; K11ppl11ngsausriicklagt•rs und der Antrieb des Geschwindigkeitsmessers werden 

ange,-chlosscn. . 
.',. Die Schaltwcrkzug;:tangen werden anmontiert. worauf da,; G1~tricbcgehäu~c mit 1lem vorgeschriebenen 

Öl grfüllt und die Verschalung des \V1!chsdgetrieb,·s eing1·ha11t wirtl. 
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GELENKWJ•:LLE 

Gelenkwelle 
Die Gele11kwcllr i;;t an beiden En<len mit Krcuzgrlcnken versehen. Beim Ambau der Gelenkwelle muß 
dil' llinteraeh::'c losgemacht WPrrleu. '\Venn sieb. ein Schwingen der Gelenkwelle bcm,·rkhar macht, untcr­
:'uehc man die Ahniitzung dt•r Kreuzgelenke. der RillPn an der vnschicbbaren Nahe und wechsle abge­
nii tztc Teile am:. \Venn das Schwingen auch nach Aus,,·ech;;hmg die~cr Teile•nicht aufhört, muß die Ge­
lenkwellP stati5eh und ,lynamisch ausgewuchtet werden. Die Auswuehtung wird. mit aufge,;chobcnem 
vorderen Kreuzgelenk vorgenommen. Beim \Viedereinbau muß eine neue N~ an den Rillen in der gleichen 
Stellung aufgc~ehohen ·w..rtlc11, in c.ler sie ausgewuchtet wurdl' (siehe vom Lieferwerk vorgenommenc 
K 1•nnz„i1·lmun~). · 

B c 111 c r k u 11 g: Bei jedem Aushau der Hinterachse ist gleichzeitig das riickwärtigc Kreuzg,,fonk mit 
Kugellag!'r:0chmierfett zu schmieren. damit die Hinterachse zwecks der nach Zurücklegung von jeweil~ 
50.000 km vorzunehnwnd('n Sehmi,•rung d,·s Gel('nkes nicht eigens ausgebaut werden muß. 

, 
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,HINTERACHSE 1 

Die Hinterachs1· i:-t mit Pendelhalbachsen, System SKODA ausgestattet. Das Gehäuse des Hinterachs­
triebwrrkes ist aus Stahlguß und am Flansch des Mitteltragrohres des Rahmens befestigt. Die gegabelten 
Querlenk,·r sind in Gummibüchsen (Silentblöcken) gelagert und übertragen die Schub- und Bremskräfte 
1md :rifomeutc auf den Rahmen des Wagens. 

Die konsta11te Ül1ersetzung von 4,78 : 1 ist mit GLEASON-Verzahnung versehen. Einige \Vagen werden 
mit t!i1wm Zahnradtrieb ausgestattet, dessen Verzahnung nach der sog. ,,Duplex" • Methode hergestellt 
wird. Ein derartiges Triebwerk kann als ganzes Paar mit einem Zahnradpaar mit der urspriinglichen Ver• 
zahnung a usgcwechselt werden. 

Da der Keg,·lzahnradtrieb zusammen eingelaufen wird und zwei nach verschiedenen Methoden hergestellte 
V erzahnuugen vcn\'endct werden, ist es nicht zulässig, entweder nur das Kegelritzel oder nur das Teller­
rad auszuwec]u,eln, sondern es müssen jeweils beide Zahnräder als Ganzes ausgewechselt werden. Das 
Kegelritzel ist in zwei Kegelrollenlagern gelagert. Das Tellerrad, bzw. das Ausgleichgehäuse ist in zwei 
Kegelrollenlagern mit der Möglichkeit einer Spielbegrenzung gelagert. 

Die Radantrieh~wellen sind aus legiertem Stahl hergestellt und jede von ihnen mit einem Gleitsteingelenk 
in den großen Au.sgleichzahnrädern versehen. Das Kegelradausgleichgetriebe ist mit zwei kleinen Aus­
gleichrädern (Satelliten) ausgestattet. Die Radnaben sind halbfliegend in Kugellagern der Querlenker• 
arme gelagert. 

Die Blattfeder ist am Gehäuse des Hintcrachstriehwerkes durch zwei Biigel befestigt. Die Befestigung der 
Feder an den Querlenkerarmcn erfolgt durch Aufhängung in den mit Gummibuchsen versehenen Feder­
ö~en. Die teleskopischen Schwingungsdämpfer sind an den Querlenkerarmen und am Aufbau befestigt. 
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Abb. 1. - Bestandteile des Hinteracl1striehwerkes. 
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-. 

1 - Hinterachsgchiiusc, 2 - mit dem Tellerrad eingelaufenes Kegelritzel, 3 - Kegelrollenluger P 32307, 4 - Einlage für das 
Kegelrollenlager, 4a - Ölschleuderring, 5 - Ausgleichscheihe, 6 - Ausgleicl1schcihc, 7 - Distanzeinlage, 8 -Ausgleichschcihe, 
9 - Kegelrolleulager, 10 - Deckeldichtungseinlage, 11 - Dichtungsring, 12 - Dichtungsdeckel zum Kegelritzel, 13 -
Flanschnabe, 14 - Unterlagsche,ibe, 15 - Kronenmutter,.16 -Vollst. unterer Deckel, 17 - Deckeldichtungseinlage, 18 -Ver-
schlußpfropfcn zum Deckel, 19 - Dichtungsring zum Versehlußpfropfcn, 20 - Untcrlagscheihe, 21 - Halter der Halb­

achseu-Q11erlc11kergahel, 22 - Stiftschraube, 23 - Federring:, 24 - ll1utter, 25 - Ölfiill,tutzen, 26 - Ölmeßstah. 



2 HINTERACHSE 
Ausbau der Hinterachse aus dem Wagen: 
Beim Ausbau der Hinterachse wird zunächi,t das Öl abgelassen und dann nachstehender Arbeitsvorgang: 
ein gehalten: 

1. Der Auspufftopf mit den Auspuffrohren wird abmontiert. 
2. Die Seilzüge der Handbremse und das Bremsrohr am Abzweigstück wnden losgemacht. 
3. Die teleskopischen Schwingungsdämpfer werden abmontiert. · 
4. Die Schrauben. mit deni>n der Aufbau am rückwärtigen Querträger des Rahmens befestigt ist, werd1·n 

abgeschraubt. 
5. Der Wagen wird an der Hinterachse gehoben und der Aufbau unterlegt. wohei jedoch der Heber dauernd 

mäßig belastet bleibt. Die Räder werden abgenommen und die l\Iuttem ahgeschrauht. mit denen das 
Hinterachstriebwerk am Flansch des Mitteltragrohres befestigt ist. 

6. Die Hinterachse\•,ird nur so weit herausgeschoben, daß Zugang für das Ab~chrauhcn der Schrauht>n des 
Kreuzgelenkes geschaffen ~ird. Bei Nichtbeachtung dieses Hinweise!' ,\;irde die Gelenkwelle aus 
den ursprünglichen Rillen der Nahe des vorderen Kreuzgelenkes herausgleiten. mit dem die Gelenk­
welle ausgewuchtet wurde. 

7. Nach Abschrauben der Schrauben des Kreuzgelenkes wird die Hinterachs,~ herabgelassen und ent­
nommen. 

Zerlegung der Hinterachse: 
Wir empfehlen. für die Zerlegung der Hinterachse den Montageständer Al, Oca 3003 mit ,Irr Vorrichtung 

1 ...... 
I __ ,;.• .. 
;·. .. ' 

. 
··-

· für die Hintt>rachse zu verwenden. wie ihn di<' Ab­

.·i ·;/· '.;':;;; :i 
i', 
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Abb. 2. Montageständer Ab Oca 3003 

bildung 2 zeigt. 

ArbeitsYorgang: 
1. Der riickwärtige Querträger wird abmontiert. 
2. Die Brem,;trommrl wird ahgcnommen, die Kro­

nenmutter der Radnabe wird entsichert und abge­
schraubt, die 4 l\luttnn. mit denen die Kugellager­
deckel am Flansch des Querle11kt·rarme,- befestigt 

Ahh. :1. Nahen-Ahziehvorrichtnng Ab Oca 3018 

AM,. 4. ALzichvorrichtung für den Nabendeci-.l'I Ac F.ca 851 Abb. 5. Ahziehvorrichtun~ der elastis_cl11·11 Buchsen Ah Oca 3012 
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.Abb. 6. Schnitt durch die Hinterachse 

ßind, werden abgeschraubt und die komplette Rad­
nabe ·wird mittels der Ahziehvorrieht 11ng Ab Oca 3018 
laut A.bb. 3 abgezogen. · 
Nach Abschrauben der Ringmutter ( wobei der Schlüs­
sel Ac Eca 427 verwendet wnden kann) "ird der 
Deckel des Ku~ellagers von der Radnabe mit Hilfe 
der Abziehvorrichtung Ac Eca 851 laut Ahb. 4 
abgezogen. "Wir machen darauf aufmerksam, daß 
die Ringmutter an der linken Nabe mit Linksge­
winde versehen ist. 

3. Die Blattfeder wird ausgebaut, die größere Spange 
der Gelenkma11schette wird gelöst und die Muttern 
an den Haltern der Halbachsen werden abge­
schraubt, worauf die Halbachsen abgenommen 
werden. Die elastischen Buchsen der Querlenker­
arme der Halbachsen werden mit Hilfe der Ahzieh­
vorriehtung Ab Oca 3012 laut Abb. 5 herausgepreßt. 
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Ahh. 7. Abziehvorrichtung fiir dit> Lagerbiich,e .Ac ÜC'a 1426 



HINTERACHSE 

4. Eine weitere Zerlegung der Querh·nkerarmc bedarf keiner besonderen Hinweise. 

Zerlegung des Hinterachstriehwerkes: 
1. Der Ölfüllstutzen wird ausgeschraubt und der untere Deckel abmontiert. 
2. An Leiden Seiten werden die Nabcnringc entsichert und abgrnommeu. 
3. An beiden Seiten wt>rdcn die Ringmuttern entsichert und abg1•schraubt. worauf dir Lagnbuchs:e11 mit 

dt>n Kegelrollenlagrrn mit Hilfe dn ALzidworrichtung Ac Ocn J.1.26 abgezogen wl'I'd,·n (;;iche Abb. 7). 

,, ' 

": J.:: 
' ·-

ALL. 8. G,·riit zur Siehen111g de, ,\u"gleiehgctrichr, Ar Oca H 7i 

lfoim Ah~chrauhen der Hingmuttern kann da~ Trieb­
werk mit Hilfe der Vorrichtung Ac Oca 1477 laut 
Abb. 8 gegen Verdrehung gesichert werden. 
Zum Abschrauben der Ringmuttern können die 
Ilaken,-chlüssel Ac Eca 681. 682 und 683 verwendet 
werden (;;iehe Abb. 16 auf Seite 6). 

Ahh. 9. Au,l,nu de- Hitzels mittt·l- tlr- Cerätes Ac Eca 825 

Abb. 10. Dorn zur Ein,~tellun!! d,•,- Hitiel;; c\c Eea i25 

4. Nach dem Abziehen beider Lagerbuchsen wrrden die Schraulwn am Tellerrad ent,-ichert und au;;gt'· 
schraubt. worauf beide Teile des Ausgh•ichg«'hiiuse8 und das Tellerrad entnomuwu W<'rdru. 

5. Die Schrauben au der Einlage fiir das Kegelrollenlager werden ausgeschraubt und diP Einlage samt 
dem Kegelritzel mit Hilfe der Abziehvorrichtung Ac Eca 825 aus dem Gehäw:,· hc-rau,;gezogeu. (Siehe 
Abb. 9). 

6. Die Flanschnabe ,\;rd in einem Schraubstock fostgespannt un,l di" Kronenmutter t•ntsichert und ab­
geschraubt. 2\ach Ahschrauhen der :\lutter kann die Nabr von clen Rillen des Kegelritzels leicht ah­
genommen werden. Sodann wircl das Kegdritzel aus cler Kug,·llagrreinlage unter l'itwr Presse herau,-­
geprcßt oder mittels eines Holzschlegel,; hnausgetrieh«-n. 

ZUSAMMENBAU DES HINTERACHSTRIEBWEHKES: 
Zmmmmenhau des Kegelritzels: 
Das Kegelritzel ist in der Einlage in zwei Krgelrollenlagern g..Iagert. Für den richtigen Gang de!' in 
ständigem Eingriff stehenden Zahnradtriebes ist es von größter Wichtigkeit. daß diese Lagerung kein: 
Axialspiel, sondern im Gegenteil eine Vorspannung von 0.05 bis 0.1 mm aufweist. Die erforderlichr 
Anzahl von Ausgleichschcihcn kann eben!<o wie die vorgeschriebene Vorspannung der Lager am raschesten. 



HINTERACHSE 
mit Hilfe des Dornes Ac Eca 725 bestimmt werden. Den. zur. Einstellung des KegelritzelH dienenden Dorn 
und die dazu benötigten Bestandteile zeigt die Abbildung 10, 
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Abb. I 1. Prüfung der freim Drchharkeit Abb. 13. 1Ießgerät Ac Oma 985 

Bei der Einstellung des Kegelritzels ist nachstehender Arbeitsvorgang einzuhalten: 
1. In der Einlage für die Kegelrollenlager wird der Ölschleuderring eingefügt, worauf die Außenringe der 

beiden Kegelrollenlager eingetrieben werden. 
2. An dem im Schraubstock festgespannten Dorn wird der Innenring des Kegelrollenlagers, die Distanz­

einla ge und die Einlage für das Kegelrollenlager aufgesetzt. 
Zur Beachtung: Wenn ein scl1mäleres KegehoHenlager (30307) eingebaut wird, muß eine Kegelrollen­
.einlage von g1iißcrer Länge (116,5 mm) und eine längere Distanzeinlage (97 mm) verwendet werden. 

3. Vor dem Einfügen des zweiten Kegelrollenlagers ·yierdcn versuchsweise mehrere Amgleichscheiben von 
insgesamt 0,7 mm Stärke beigelegt. Sodann wird die hufeisenförmige Unterlage des Dornes aufgesteckt 
und mit der Mutter gründlich festgezogen. Nunmehr muß geprüft werden, ob die Di1-tanzeinlage kein 
A„xialspicl aufweist und oh sich das Ganze am Dorn leicht dreht (siehe Abh. 11). Wenn dies der Fall 
ist, '¼ircl eine der Ausgleichscheiben von 0,05 mm Stärke abgenommen, so daß die Lager die erforder• 
liehe Vorspannung aufweisen. 
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Abb. 12. Treibdorn Ab Oca 3308 für das znsammengel1aute Ritzel Abb. 14. 1Icßgerät At• Oma 985 in Y erwendung 

Nach Fest~tellung der richtigen Anzahl von Ausgleichscheibcn \\ird das Ganze vom Ili]fädorn ahmon­
ti~rt und mit dem Kegelritzd zusammengebaut. 

Wenn kein Versuchsclorn zur Verfügung steht, kann diese Me;-sung unmittelbar am Kegelritzel vorge­
nommen werden; der ganze Arbeits:vorgang ist jedoch langwieriger, da das Kegelritzel mehreremals 
eingepreßt werden m tLß. 

5 



-6 Hll\TERACHSE 
Die erforderlichen Amgleich,Lheiben werden in den Stärken 0.1: 0.2 und 0,5 mm geliefert. 
Das zusammengebaute Kegelritzel wird mit Hilfe dei< Treibdornes Ab Oca 3308 laut Al>h. 12 in das-. 
Gehäuse des Ilinterachstriebwerkes eingetrirben. 
Der Zahnradtrieb des ständigen Eingriffes ist stl'ts zusammt n eingelaufen und gehört dahn paarweise­
zusammen. Der Zahneingriff wird hei der Herstelhrng sorgfältig geprüft. wobei die Abstände der Teller­
radachse von der Stirnkante des Kegelritzels un 1•iner Spezialmai-!l'hiue in Bezug auf idealsten Zahnein• 
griff frstgestellt wnden. Die festgestellten Werte werden sodann am Tellerrad mittels einer elektri­
schen Nadel verzeichnet. Diese Kennzeichnung sieht z. B. folgendermaßen aus: 69,70/25. Die erste 
Zahl 69,70 gibt den Abstand der Stirnwand des Kegelritzels von der Ach;;e des Tellnrades an. 
Die zweite hinter dem Bruchstrich befindliche Zahl zeigt das Zahnspiel in Hundertsteln Milli­
meter (0.25 'mm) an. 
Zur richtigen Einstellung des Kegelritzels muß da;. Gerät Ac Oma 985 mit dn L1,hre Ac Ema 3839· 
verwendet werden. ~ 

Dieses Meßgerät wird folgendermaßen vorbereitet: 
Am Meßgerät Ac Oma v.ird die Lehre Ac Ema derart angelegt. daß der Kontaktstift am Meßgerät 
aufliegt (Abb. 13). 
Sodann wird die Skala des Indikators derart eingestellt, daß der Zeiger des halbe Zehntel anzeigenden 
Anzeigers auf der Nummer 1 und der Zeiger des Hundertstel anuigenclen Anzeigers in der Nullstellw1g 
steht. Nun wird der Kontaktstift des Meßgerätes so weit eingedrückt. his die Sperrklinke einspringt. 
Hierauf wird das Meßgerät im 1-Iinterachsgehäui;e eingefügt (Ahh. 14). in dem vorher die Einlage mit 
dem Kegelritzel eingebaut wurde. Die Sperrklinke wird entsichert und dn Kontaktstift sitzt an der 
Stirnfläche des Kegelritzels auf. Der Zeiger des Indikators zeigt - 40 Hundertstel mm an. Dieser Wert 
wird vom Idealwert laut Zeichnung 70,00 mm abgezogen, so daß sich ein Wert von 70,00 - 0,40 = 
69,60 mm ergibt. 
Da jedoch am Tellerad der \'7ert 69,70 verzeichnet ist, muß der ~rmessenc Abstand auf den Wert von 
69,70 richtiggestellt werden, indem zwei halbkreisförmige Unterlagscheiben von 0,05 mm Stärke 
zwischen dem Flansch de;:: Hinterachsgehäuses und dem Flansch der Einlage des Kegelritzelkegelrollen· 
lagers eingelegt werden. Der Flansch der Kegdrollenlagereinlage ist zu diesPm Zweck mit Gewinde­
bohrungen M 8 versehen, in die Schrauben eingeschraubt werden, mit deren Hilfe die Einlage leicht ein 
wenig herausgezogen werden kann, so daß Ausglcichscheiben eingefügt oder entnommen wenln1 kön­
nen. Die Ausgleichscheiben werdPn in den Stärken 0,05; 0.2; 0.3 und 0,5 mm gelirfort. 
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Abb. 15. - Schema der Ritzeldn,tellung. 

4. In den rechten Teil des Au;::g]eichgehäuses wird 
das große Ausgleichuhnrad (Planetenrad) mit 
dem Gleitring eingefügt, w·,rauf die kleinen Aus­
gleichräder (Satelliten) mit den Gleitringen einge­
baut werden. 

5. Der rechte Teil des Ausgleichgehiiuses wird in 
das H;nterachsgch~.use eingelegt. das Tellerrad 
a,,fgcschoben und der linke Teil des Ausgleich- Abb. 16. Hakenschlüssel Ac Eca 681, 682. 683 
gchäuses mit dem eingefügten großen Ausglcich-
zahnrad und Gleitring angelegt. Das Ganze wird sodann zu,-ammengeschraubt, worauf das Zahnspiel 
in den großen und kleinen Ausgleichzahnrädem geprüft wird. Dirscs Zahnspiel soll 0,1 mm betragen. 
\V cnn dieses Spiel geringer ist, was in den meisten Fällen zutrifft, muß das Ausgleichgehäusc zerlegt 
und die Gleitringe der großen Ausgleichznlmriider müssen abgeschliffen werden. Die Gleitringe 
werden in einer Stärke 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 Torsionsschlüssels Ab Ema 3115 
mit einem Moment von: 5,5 kgm festgezogen und gesichert. 

6. Die Lagerbuchsen mit den Außenringen der Kegelrollenlagrr und die beiden Innenringe der Kegel­
rollenlager werden aufgetrieben. 

..... 
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~ach Einhau d1,s Tellerrade,; wird das richtige Zahnspit'l eingestellt, das am Tellerrad gekennzeichnet 
ist und in den meisten Fällen 0.2:i nun beträgt. Dieses Spiel wird mit Hilfe der Ringmutter eingestellt. 
Durch An:.1iehcn der rechten l\luLtcr wird das Spiel verringert, ,lureh Anziehen der linken Muttt>r Yer­
größert. Daii Spiel wird mittels ci111,s Indikators g('mc;;:-rn. 

Die Lagerung des Tell1•rrades, h1.w. dl's Au;:;gleichgehiiu;;c;,; darf kein Axialspicl, sondern muß im Gegen­
teil eine mäßige Vorspannung vo11 0.0:i-0,1 mm aufwcisrn. Zum Fe:-tziehrn der Ringmutter können rlie 
IIakenschliis;.el Ac Eca 681. 682 und 683 verwendet werdt>n (Abb. 16). 

Der nach link- abgebogene Hakenschliissel wird für die Ringmutter an der rechten SeitP. dn 11ach 
recht<: ah~cbo!!1'llr Hakn1schliisscl fiir 1lie Ringrnuttn an der linken Seite Yf'n\·endet. 

,ß-
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Abb. 17. Zahnabdrücke d.,, K,·gdradtriebe, 

Der richtige Zahneingriff, nelwn d1·r Einstellung des vorgeschriebenen Ab,-tandes der Zahnräder und 
des Zahn,-pielcs, kanu auch durch Zahnabdrücke üherpriift w1•rden. Zu di'-'""m Zweck ist es erforderlich. 
<laß die Reparaturwerkstätte iilwr (·iucn Prüfstand mit l'inmn Elektromotor fiir den Antrieb d1~;; Kegel­
ritzels verfügt. Zum AntrieL cigzwt ~ich am besten ein Elektromotor mit regelbarer Drehzahl. 
Die Zähne der Räder ·werden mi I TuRchierfarbe bestrichen und das Tellerrad wird ·während des'-> .rn­
ges angebrem,-.t (am vorteilhalftesten mittels eine~ Hartholzklotze,;), damit die Farbe an den BP­
rührungsstellcn der Zähne herau,-gepreßt ,\ird. An lland der Zahnabdrücke kann sodann der richti­
ge Zaho.eingriff beurteilt werden. Zwecks allfälliger Nachstellung des Zahneingriffes nach dieser 
)fethode wcrd1•n auf Abb. J 7 di,• verschiedenen~Zahnahdriicke de;: TPllt•rrades Yeran:-chaulicht. 

Ahh. 18. Priifung <ll'r l.ag„rti,-f„ Ahb. 19. )f,,,,,•11 drr Tide der )fulfe 
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8 HINTERACHSE 
Weiterer Zusammenbau der Hinterachse: 

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

8. Die vorher zusammengebauten Querlcnkcrarme der Halbachsen werden anmo11tiert und deren Halter 
am Hinterachsgehäuse mittels der Muttern befestigt. Die Muttern werden bei Anwendung des Torsions­
schlüssels Ab Ema 3115 mit einem Moment von 5.4 kgm fe~tgezogen. Der Zu,;ammcubau der Quer­
lenkerarme der Halbachsen bedarf infolge seiner Einfachheit keiner besonderen HinwciFr, ausgenom­
men der Zw;ammenbau der Radnabcngruppe. 

Wie bereits vorne ernrähnt. ist die Raclnahe mit ihrem Kugellager im Lagerdeckel gelagert, der an der 
Muffe des Qucrlenkerarmes angeschlosFcn ist. Vor dem Zusammenbau muß das Spiel zwischen dem 
oberen Ring des Kugellagers und der l\luffe des Querlenkerarmes heseitigt werden. Dieses Spiel wird 
durch Einfügen von Ausgleichs.cheibrn zwischen die l\luffe des Querlenkerarmes und das Kugellager 
eingeschränkt. Diese Ausglcichscheibcn werden in Stärken von 0.3 his 0,.5 mm geliefort. Zwecks Fest­
Rtellung der Anzahl und Stärke der Ausgleichscheihcn geht man folgendermaßen vor: 

a) In den Kugellagerdeckel wird das Kugellager eingetrieben und nach Einleg1'n der Dichtung seine 
Tiefenlagr laut Abb. 18 mitteh einer Tiefenlchrc 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- Dichtungsring, 7 -Ausgleichschcibe, 8 - Kugellager, 
9 - Rechte Rnduabenmuttcr, 9 - Linke Radnnbeumutter, 10 -
Bremstrommel, 11 - Schrnu.he zum Kugellngerdeckel, 12 -
Unterlagseheihe, 13 - Kronenmutter, 14 - Splint. 

h) Mittels der Tiefenlehre ,drd sodann die Tiefe cl,~s Absatzei; dt)r .\luffe defi Qucrlcnknar1111•s laut Abb. 
19 gemessen. 

c) Von diesem :\laß wird sodann die Stiirke des Bleches des Bn•m~schilde,- ahgczogeu und von der Diff,,­
renz beider Werte noch das bei der ersten Me:-sung festgestrllte Maß rnhtrahiert. Dai- HP~ultat gibt 
dann unmittelbar die Stiirke der Ausgleichschciben an. 

9. Nach Befestigung der Qucrlenkerannc am Hinterachsgehäuse wird die Hinterra,lfeder an111ontiert. Di,~ 
Muttern an den Federbügeln werden mittels des Torsionsschlüs~ds Ah Ema 3117 mit einem .\loment von 
7.5 bis 8.3 kgm festgezogen (bei Einbau einer neuen Feder 8.5 bis 9.5 kgru - das Anzugsmoment 
sinkt teilweise nach gegens,~itiger Anpassung der Federblätter). 

H>. Der rück·-wärtige Querträger wird befestigt. Die Schrauben ki.innen bei Verwendung dei;.Tor,;ionsschlii,-.­
scls Ab Eca 3116 mit einem Anzugsmoment von 7,3 bis 7,8 kgm festgezogen werden. Der Ölfüllstutzen 
und die Schläuche der hydraulischen Bremsen werden anmontirrt, womit die Hinterach;;c zum Einbau 
in den Wagen bereitgestellt ist. 

Zwecks Information werden nachstehend die Abmessungen der Hinterra<lft>der angeführt: 

Länge der Feder, gemessen an den Öscnmitten 
Stärke des:]. und 2. Federblattes 

der übrigen Federblätter 
Brdte der Federblätter 
Breite der Ferlcröse 
Durchmesser der Ösenbohrung 

Einbau der Hinterachse in den Wagen: 

1055 ± 1,5 mm 
6mm 
5mm 

70mm 
55 ± 1 lllin 

0 27 mm H 12 

I. Die Hinterachse ,\ird derart gehoben, daß das Kreuzgelenk am Nabenßaw,ch befestigt werden kann. 

2. Der Flansch des Hinterachstriebwerkes ·wird an den Schrauben des Flansches des Rahmenrohres auf­
geschoben und mit den :.\futtern gründlich festgezogen. Die Muttern werden mit einem Moment von 
10 bis 11 kgm angezogen. -

3. Die Räder werden anmonticrt. die uni.Pr dem Aufbau angebrachten Unterlagen entnommen m1d der 
Wagen so weit gesenkt, daß die teleskopischen Schwingungsdämpfer anmontiert werden können. Die 
Radmuttern werden endgültig mit einem Moment von 7 bis 8 kgm festgezogen. 
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4. Am rückwärtigen Quertriiger wird der Aufbau befestigt, das Brcm~ilüssigkeitHohr wird am.Ahzwei~­
stück ange5chlossen und dir: Seilzüge der Handbremse werden angeschlossen. 

5. Auspufftopf ~!nd Auspuffrolire werden anmontiert. worauf das Hinterachsgchäm:e mit dem voi:ge· 
;:chriebenen 01 gefüllt wird. 

Anzugsnwmcnte der H:mpt~chraubverhinduugen. 

Verbindung.,lement: 
Kegelritzrlm utter 
Kegelritzelmutter 
Schraube der Kegelrollenlagereinlage 
Tellerradschraube 
iWuttcr am Halter der Hallrnchsengahel 
~futter am Biigel der Hinterradfeder 

Schraube am riicb, ärtigen Querträger 
Mutter an de1· Tragrohrmündung 
"Iutter am Kugellagerdeeknl 1for Radnabe 
Radnahenmutter 
~Iutter der llinterraclwelle 
)lutter am Bremsbackenbolzen 
.Wutter am Stoß<liimpf(•rbolzen 

"') 7.5 hi" 8;3 kgru = Endwert dcl' .Anzng,k.raft. 
*'") 8,5 hi.- 9.5 kgm = Anfiin.gliclw ~\.nzugskraft. 

Alnnessung 
l\f l6 X 1,5 
2\1 18 X 1,5 
1\1 8 
M 10 
M 12 X 1.5 
1\T 12 V 

, ' 1,5 

)1 12 
M 12 X 1,5 
M 10 
11 4-0 X 1,5 
M 16 X 1,5 
){ 12 
M 12 X 1,5 

Anzugskraft kgm 
15 - 16,5 
15 18 

2 2.3 
6 6,5 

5,4 6 
7,5 8,3 *) 
8.5 9,5 **) 
7,3 - 7.8 
10 - 11 

6,2 - 6,6 
24 - 28 
15 17 

5 5,4 
1 1,1 
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Das Werkställenhandbuch war ursprünglich für di_e 

Kraftwagen S 440 sowie S '145 bestimmt und wurde 

sp1iter auf die Typen S 450, Fclicia, Octavia und Octa­

via Super er,yeitert. Die meisten Angaben sind jedoch 

mit Rücksicht auf die ?ürnlichkcit der Organe sowie 

auf das Entwicklungssystem der Skoda-\\'agen gleich 

(siehe gl'lmdsätzliche Unterscheidungsmerkmale der 

Kraftwagen in der Einleitung). \\'enn also die ange· 

führten Angaben mit keiner besonderen Wagentypen­

bezeichnung versehen sind, gelten sie für alle in die· 

~·ein Buch angeführten Wagentypen Skoda, d. h. 

S l140, S M5, S 450, Felicia, Octo.via und Octavia 

Super. 

\lit Rücksicht auf die stiinclig fortschreitende Ent­

wicklung ist besonders vom Gesichtspunkt der 

Gruppenzusammensetzungen mit dem angeführten 

Text auch der zu dem zugehörige1J \\'agen heram;­

gegebene Ersatzteilkatalog (l\fotornummer) zu be· 

nützen. 
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VORDERACHSE 1 

Die Räder der Vorderachse sind unabhängig abgefedert, ihre Aufhängung ist trapezförmig. Den unteren 
Hebelarm bildet die Halbelliptik-Querblattfeder. während der obere Hebelarm vom geschmiedeten 
Querlenker gebildet wird, der gleichzeitig ~ls Hebel des Schwingung;;dämpfers dient. Die Federung der 
Vorderachse wird durch einfach wirkende Ölstoßdämpfer gedämpft, die an den beiden Längsträgern des 
Rahmens hefestigt sind. Beide Federösen sind mit Gummibuchsen versehen. Die Radnabe ist am Zapfen 

.,des Achsschenkels in zwei Kegelrollenlagern gelagert. 

Länge der Feder, gemessen an den Ösenmitten 
Stärke des 1. Federblattes 

der übrigen Federhlätt<>r 
Breite der Federöse 

Durchmesser der Ösenbohnmg 

Kontrolle und :Einstellung der Vorderachse: 

1024 ± 1.5 mm 
6,5·m~ 
6 mm 

50 
+ 0,5 mm 
-0,0 mm 

27 mm H8 

Für die Fahreigenschaften, vor allem für gute Lenkharkeit ist die Einhaltung der richtigen Lenkgeometrie 
der Vorderach,-e entscheidend. Daher muß der Einstellung der Vorderachse erhöhte Aufmerksamkeit ge­
widmet werden, damit sie den Konstruktionsvorschriften entspricht. Wenn die Vorderachse nicht richtig 
eingei'tellt ist, machen sich im Betrieb große Sch,derigkeiten bemerkbar wie: übermäßig starke Abnützung 
der Vorderradreifen. verschlechterte Führung des Wagens, Flattern der Vorderräder und rascheAhnützung 
aller Bestandteile der Vorderachse und der Lenkanlage. 
Im Lieferwerk wird die Vorderachse selbstverständlich präzis eingestellt. Infolge verschiedener Umstände 
- namentlich heim Zerlegen, infolge Zurechtsetzung der Federn im L~ufe des Betriebsbeginnes oder in­
folge kleinerer Deformation1'.n (Auffahren am Gehsteig u. dgl.) - können Anderungen der richtigen ursprüng­
lichen Einstellung rfotreten. 

Um „ich mit der Kontrolle und Einstellung der Vorderachse befassen zu können. muß man sich über die 
Definition dieser einzelnen Begriffe klar werden: 

a) Vorspur: Die Vorderräder stehen bei belastetem Wagen-nicht genau parallel, sondern laufen in Richtung 
nach vorne etwas zusammen. Der Feigenabstand ist vorne kleiner als rückwärts (Abb. 1). 

h) Radsturz: Unter Radsturz versteht man die Querneigung der Vorderräder, also den Winkel, den die 
l\Iittelebene des Rades und die senkrechte Ebene einschließen; mit anderen Worten: die Vorderräder 
sind von der Längsachsc"des Wagens nach außen geneigt. (Abb. 2) 

-c) Spreizung: Unter Spreizung versteht man den Winkel, den die Achse des Achsschenkelbolzens mit der 
senkrechten Ebene einschließt, die man sich im Berührungspunkt des Radreifens auf der Fahrbahn 

A=B 
1440 D 84! 

Abb. 1. '17orspur der Vorderriider 

errichtet denkt. Dies bedeutet praktisch, daß die Achsschen­
kelbolzen mit ihrem Oberteil in Richtung nach innen zur 
Längsachse des Wagens geneigt sind (Abb. 2). 

<l} Nachlauf: Neben der oben angeführten Spreizung sind die 
Achsschenkelbolzen mit ihrem oberen Ende in Richtung nach 
rückwärt~ geneigt (Abb. 3). Abb. 2. Sturz des Yorderrades und Spreizung des Ach,echcnkels 

Für die oben llefiniertcn Begriffe sind an Skoda 440,445, 450-Wagen nachstehende Werte vorgeschrieben: 
Vorspur am unbelasteten Wagen gleich Null 
Radsturz 1 ° 30' ± 30' 
Unterschied im Sturz der beiden Vorderräder 0° 30' 
~~~ ~ 
Nachlauf 3° 50' 



2 VORDERACHSE 
Kontrolle der Vor11pur der Vorderräder: 

Die Kontrolle der Vor~pur wird mit Hilfe verschiedener optischer !\leßgeräte vorgenommen. die zur Ge­
nauigkeit der Messung beitragen. Für den laufenden Bedarf der Reparaturwerkstätten entspricht jedoch 
vollkommen das stabförmige .Meßgerät Ac Oma 1114 (Abb. 4). Die Messung wird am Feigenrand vorge­
nommen. Das Meßgerät wird vorne zwischen ,len Felgen in der durch die Radmitte hindurchgehenden 
waagrechten Ebene angesetzt und der entsprechende Wert am Meßgerät abgelesen. Sodann wird der Wagen 
in Hichtung nach vorne gerollt. so daß die früheren :\leßstellen einschließlich des :\leßgerätes einen Bogen 
von 180° beschreiben. In dieser Lage wird wieder die Angabe am Meßgerät abgelesen. Der vorne abgelesent>­
Wert muß mit dem riickwärt;; abgelPsenen übereinstimmen. vorau,ogp;.etzt, daß der \Vagen nicht helastet ist-

_ _j_ 
1 

+-

\ 
\ 

/ 

/ 

Ahh. 3. Nar,h)nuf des Aehssclll'nkds 

Wenn die abgelesenen Werte nicht übereinstimmen, wird die Vor,;pur durch Verschrauben ,ler Spurstange 
nachgestellt. Die Spurstange kann nach Entsicherung und Lösung der Gegenmuttern verschraubt werden. 
Eine Kontrolle der Vorspur ist während der Dauer des Einfahrens ( aber auch nach AusWe(,hslung der Vor­
derradfeder) nach Zurücklegung von 500. 1500 und 3000 km vorzunehmen. Während des weiteren Be­
triebes empfiehlt es sich, die Vorspur jeweils nach Zuriicklegung von 3000 Lis 5000 km zu üherp~üfen. 
Eine Kontrolle der Vorspur ist namentlich während der Zeit des Einfahnms unerläßlich. da sich die 
Feder „zurechtsetzt", wodurch die vorgeschriebene Yor,pur gelindert wird. 

Abb. 4. 
1 - Vorspur-:lleßgerät Ac Oma 111-l, 2 - Spur.tange. 

Messen des Radsturzes: 
Zur Messung des Radsturzes, der Sprdzung und des Nachlaufes der Achsschenkelbolzen eignet sich am 

... 



VORDERACHSE 3 
besten das ~!eßgerät „Dunlop C G 3" wegen .seiner all;;eitigen Venn·ndLarkcit. Die.-:es Jleßgerät wird in 
einem Holzkasten zerlegt geliefert. Die Zusammeni-tellung des "'.\leßgnätes für das 'fp;.;.rn de;; Rad,-turze,. 
zeigt die Abbildung 5. 

Abb. 5. Universalmcßgcrät •. DUNLOI' C G 3" 

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 - \'ierkantstab des Meßgerätes, 9 - Befestigungs-

·echra ube des Hebelarmes, 10 - Einfacher oberer IIebelarm. 

Vorbedingungen fiir eine ri<_:htige Messung: 

'.·. ,. ., , ,, ... 

'/i .. ~:-, : ·.··_,.: ;_·._1.<~.f ¼_~.\,'..~;·:_; 
.:.•~·;: j• 'lti.~ 

···=·-

10~ .. /.,-

' 1 ;. 

\ 

.. 

' • I 
:a. 

.a) Die Winkel des Radsturzes, cler Spreizung und des Nachlaufes der Achsschenkelbolzen sino unter der 
Voraussetzung vorgeschrieben, daß sie auf einer vollkommen waagn'chten, glattt'n Fläche ohne Erhe­
bungen gemessen werden. 

b) Zwecks leichteren Einschlages der Vorderräder t•mpfiehlt es sich, unter clie Vorderräder glatt!'. mit 
Talkum bestreute Bleche zu legen. • 

c) Der Luftdruck in beiden Vorclerradreifen und in heiden Hinterradreifen muß vollkommen gleich sein 
(vorne 1,4 atü - rückwärts 1,7 atü). Die Luftreifen sollen ferner gleich stark abgenützt sein. Es empfiehlt 
sich, eine Kontrolle mit Hilfe eines Reitstockes vorzunehmen. 

d) Vor Beginn der Messung muß der Wagen gründlich geschüttelt werden, damit allfällige. in den F1•1lnn 
und Gummibuchsen vorhandene Spannungen behohcn werden. 

~leßyorgang: 

1. Das Meßgerät wird an der Felge des Vorderrades ;;enkrecht derart angelegt, <laß beide Hebelarme Jie 
Felge beriihren. Die Hebelarme müssen an unbeschiidigLcn Stellen der Felge abgestiitzt werden und die 
Räder in Richtung der Geracleausfahrt stehen. 

2. Die untere.Libelle wird durch Schwenken des l\leßgcrätcs je nach Bedarf in Richtung nach rechts 
bzw. links ausgerichtet. Nach dem Ausrichten wird das Meßgerät an der Felge angedrückt (Abb. 6) • 

.3. Die obere Libelle (,t) wird durch Schwenken des Zeigers (3) ausgerichtet. Der Winkel des RadsturJ:t':, 
wird sodann unmittelbar an der unteren schwarzen Skala oberhalb der Zeigermarkc abgelesen. Die Ab­
lesung erfolgt vom miuleren N ullzcichen in Richtung zum Rad . • 

. 1 - . 

· 'n,;r; .. :,15 A1'1::r::tn••=m1, 1 



4 VORDERACHSE 
Wenn die ~~essung. einen kl.eineren \Ver~ ergibt als vo.rgr·schrieben ist, muß der Radsturz durch Einlegen 
von Ausgle1chsche1ben z~nsche~ Schwmgungsdämpfcr und Längsträger des Rahmens richtiggestellt 
werden. Es werden Ausgle1chsche1ben dcr .. AbmcssUIIg 0 12,5/23 mm verwendet. DurchEinhau einer Aus­
gleichscheibe von 2 mm Stärke wird eine Anderung des Radsturzes um 0,5° erzielt. 

Abb. 6. :lfe,sen des Radsturze, 

Abb. 7. 
Ziehen der grundlegenden Längslinie an Hand der Schahlom, 

. 7 -, 

•/'· .-;' 
•' '-

·//?:-::\\t· \~1 
'_ -- ~__._._:___~---~ ·. ~- ---~·1 

2 - Untere LiLellc. 4 - Obere Libelle, 5 - Schwarze Skala, 
A - Fenster mit ]llarke. Abb. 8. Ziehen der beiden schiefen Linien 

Auf Straßen mit größerer Querwölbung kann in manchen Fällen ein unterschied des Sturzes der Vorder­
räder dazu ausgenützt werden, um die Tendenz des \Vagens, nach der Seite, zu ,.ziehen", zu beheben. Bei 
Rechtsfahrordnung kann eine VergrößcrUIIg des Sturzes am linken Vorderrad die Tendenz des Wagens. 
nach rechts abzuweichen, verringern. während umgekehrt bei Linksfahrordnung ein größerer Sturz des 
rechten Vorderrades das Ziehen des Wagens nach links verringert. - . 
Messen des Nachlaufes der Achssehenkelholzen: 
Das Jfeßgerät verbleibt in der gleichen Zusammenstellung. vorausgesetzt, daß der Nachlauf unmittelbar 
nach dem :\lessen des Radsturzes gemessen ,~ird und der Wagen also au Ort und Stelle verblieb, wobei die­
Räder in RichtUIIg der ßeradeausfahrt stehen. 

J\leßvorgang: 
l. An der J<'lanke der linken Reifendecke wird die mit dem Meßgerät gelieferte Schablone aufgestellt und 

nach ihr am Fußboden die grundlrgendc Längslinie (Abb. 7) :mit einer scharf zugespitzten K1·eide­
gezogen. Wir empfehlen, die Schablone am Rad mit nur geringer Neigung aufzustellen, damit die ge• 
zogene Linie möglichst nahe am Rad steht. 

2. Die Schablone wird derart auf den Boden umgelegt, daß sie an der gezogenen Linie anliegt. 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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VORDERACHSE 
:3. Die Räder werden nun derart in Rechtsein;.chlag gebracht. daß die angelegte Schablone mit der ge• 

zeichnete schjefen Linie übereinstimmt (Abb. 9). 

4. Das ;\leßgcrät winl an der Fdgc ang..Jcgt und die untere Libell„ ausgerichtet. 

5. Die ohere Libelle wird clürch Schwmken des Zeigers ausgerichtet (Abb. 10). worauf der an der oberen 
rotn1 Skala oberhal h <lcr Marke lwfindliche W crt abgelesen wird. Die,-er Wert wircl am vorteilhaftesten 
mit Kreide an der Bereifung des gPmcssenen Rades vrrmerkt. 

.Abb. 10. :'tles,en der Sprci:rnnt,: des AchsscheRkels 

6. Die Räder werden in Link.,einschlag gebracht, 
das Meßgerlit wird an der Felge angelegt und 
die untere Libelle ausgerichtet. Die Grüße des 
Radeinschlages ,\ird, wie in Punkt 3 L<'schrie­
hen, kontrolliert. 

5 

7. Die obere Libelle wird mittels Aw-schwenkens 
des Zeigers ausgerichtet und der Wert an der 
oberen rotrn Skala oberhalb der Marke abge­
lesen. Dieser Wert wird ·glcichfal1s vorgemerkt. • 

Beispiel: 
Meßergebnis am link1•n Ha<l bei Linkseinschlag 
Mcßergclmi;; am linkc·n Rad bei Ht•cht ~einschlag 

In gleicher Weise geht L :i auch am anderen Rad 
vor. Der Winkel des ~achlaufcs der Achsschenkel­
bolzen entspricht sodann clem Unterschied der 

. heidrn geme;;scnen Wert<'. 

ALh. 9. 
Ausrichtung der Räder in Übereinstimmung mit der schiefen 

Linir 

17.5° 
14° 

17,5° - 14° = 3.5° 

Der ~achlauf de, Achs~chenkelholzt•ns ,!es linken Ha<lrs beträgt dahn 3° 30'. 

Bemerkung: 

Die obere rote Skala Wl'ist eine Ein 1 ,~ilung nach ganzen Gradf'l1 auf. Halbe Grade rnii;;sen daher abge­
,:chätzt werden. 

, 
:Messen der Spreizung der AchsschenkdLolzen: 

Z.ur .\le;;sung der Spreiztmg der Achsscht'nkclbolzen werden lieicle Hebelarme des .\leßgcrätes am Vierkant· 
stab um 90° umgcslPllt (Abb. 11). 

Die 1\lcssung wird wieder llllmittelhar 11ach -dein Mcsse11 deH Nadilaufes der Achs,;chenkelhol:i:en vorge-
110mmc11. d. h. der Wngen steht in dt•r gleichen Stellung zu den am Boden gezoge1wn Linien. 
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Abb. 11 Einstellung des ,1cßge_rät.-s zur ,1esrnng der Spreizung 

MeßYorgang: 

' 

1. Das Meßgerät wird an der Radfelge angelegt und rlie untere Libelle ausgerichtet, An den Berührungs­
stellen der Hebelarme wird die Felge genau mit FarbstJft oder Reißnadel gekennzeichnet. 

2. Das Meßgerät wird zur Seite gelegt, worauf die Vorderräder abgebremst und derart in Linkseinschlag 
gebracht werden, daß die angelegte Schablone mit der gezogenen schiefen Linie übereinstimmt. 

3. Das Meßgerät wird nun neuerlich an den vorher gekennzeichneten Stellen der Felge angelegt. Die, 
unterhalb der Skala des schw.enkbaren Teiles he?nclliche Libelle ~ird mit Hilfe des Zeigers genau aus­
gerichtet und das }leßergebms unterhalb der Ze1germarke an der oberen roten Skala abgelesen. 

-1,, Die Räder werden nun wieder derart in Rechtseinschlag gebracht, daß die angelegte Schablone mit der­
zweiten schiefen Linie übereinstimmt.Die Libelle wird mittels des Zeigers wie im vorangehenden Punkt 
ausgerichtet und das Meßergebnis wieder an der oberen roten ~kala abgelesen. 
Der Unterschied der beiden an der roten Skala abgelesenen ·werte entspricht sodann dem Winkel der­
Spreizung des Achsschenkelbolzens. Am and1·ren Rad wird die Spreizung des Achsschrnkelholzens i11_ 
gleicher Weise gemessen. 

Montage der Vorderachse: 

Die Zerlegung der Vordera_chse bedarf wegen ihrer Einfachheit keiner näheren Beschreibung; wir beschrän­
ken uns nur auf die wichtigsten Hinweise für den Zusammenbau der Vorderachse, 

Die Vorderradnaben sind in zwei Kegelrollenlagern gelagt~rt. Da bei unrichtigem Einhau und falscher Ein­
stellung ein Heißwerden der Lager eintreten könnte. sind nachstehend<' Hinweise zu beachten: 

I. Die Außenringe der beiden Kegelrollenlager werdt>n in der Nabe eiugcpreßt und der Innenring des. 
größeren Kegelrollenlagers wird eingefügt. 

2. Die Filzdichtung wird mit beiden Ringen am Zapfen aufgesehollf'n, worauf der Distanzring' am Zapfrn 
aufgestecl-t wird. · , 

3. Die in dieser Weise zusammengehaute Nahe v.ird mit dem vorgeschriebenen Sehinierfett gefüllt und. 
am Radzapfen aufgeschoben. 

-...... 
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12-
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1 - Vordcrachsfoustarm, ~ - Gummibuchse, 3 - Vorderrad­
achsschcnkel, 4 - Obere Ach,schenkelhuch~e. 5 - Untere 
Achsschenkelbuchse, 6 - Linker Lenkhebel. 7 - Lenkhebel­
schraube, 8 - Gleitring, 9 - Gleitring, 10 - Deckelpfanne, 11 -
Achs,chenkclholzen, 12 - Deckelpfanne, 13 - Schmiernippel. 

~ 
12 ~15 

14 

5 
7 

Abb. 12. - Bertandteile des Achs,chcnkek 

,\bh. 1:1. 
lle,ta11d1t•il1· ,!er Vorrlrrradnalw. 

1 - V urderraduabe. '.! - lbdbefc,tigungsschraube, 3 - Kegel­
rollenlager 30 206, -l - Aullerer Dichtungsring des Achs­
•chcnkclB, 5 - Filzdiehtung,riug des Achsschenkels, 6 - In­
nerer Dichtungsring ,lc, Achsschenkel-, 7 - Kegclrollenlag:er 
30 303, 8 - Di,tunzrin~, 9 - Untcrlag,el1eibe. 10 - :\futter des 
Vorderradzapfcn,, 11 - Splint, 12 - Radnahenverschluß, 13 -
Bremstronuncl. 11 - Schraube mit V cr,rnkkopf. 15 - Vord.-r­
radachsschenkel. 



H VOHDEHACIISE 
4. Der Innrnring des kleinucn Kcgehollrnlagns wiid eingefügt, cie t:ntei-lag;;cheibe derart angdegt, daß 

sie mit ihrer Absetzung am Innenrfog des Lagers aufsitzt. 
5. Die Kronenmutter wird aufge~chraulit, fest angezogen und c'ie Nabe mit einem Kurfrrh11n·mer ab-

geklopft, damit sich die Lager zurechtsetzen. · 
ü. Die l\luttn wird gdöst und neuerlich HJ 1Hit a:r,guogrn, claß ~id1 dit• Nal,e leicht dnht, <labei uLcr 

kein .Axiabpiel aufweist. 
Die Kron1·nmuttcr wird durch Splint ge~id1ert, worauf der V cuchh1ß der Radnabe aufgc~chrauht 
"\\;rd. der gleichfalls vorher mit dem vorgeschriebent'n Fett gefüllt wurde. 

}.'iir den ZUcammenhau de~ Vordl'rachsarme,- mit dem AchsschrnkeTholzen und dem .Achs~chenkel ist 
von größter Wichtigkeit, daß sich der Vorderraduchsschenk<·l mit uLmetklichtm Widentand ebne Axial­
i-piel dreht. Ein allfälliges A.-xialspicl wi;d mit Hilfe von Gl,·itringen beseitigt, die in de~ Stärken 2,1: 
2,2: 2,3; 2,4: 2,5 mm geliefert werden. 
Neue Buchsen <le~ Arh,~chtIJkelholzens we1drn nach dem Einpre;.s1·11 ausgerieben: die oi1~re( Buchse hat 
einen rmcln t!,l] ,111 fZ 18 B '7, dic\.J.ltH 0 181\ ,,,cH.U>fltth.t, ctß ,in LlUtr .Achuchukdlolun 
verwendet wird. · 
Beim Einbau des Querlenkers der Vorderach1,e {der gleichzeitig ah H t ld 01 ~ ~chlin{:ungHlhrpft 1_~ dirnt) 
mit dem Hebelarm der Vorderachse ist e8 '"ichtig, da~ Spiel laut Ahb. 14 duuh Einlegen 110n Au,;g]eich­
scheibcn der t•rforderlichen Stärke zu begrenzen, 

.--1. 

[~4-0D 2S] 

AbL. 15. SpiPlbcgrcnzung tlurch Ausglcicbscla·iLen um Querimker clri- Vorderucl1~e 

Bei Au;,wechslung der Feder werden die Bügelmuttern mit Hilft- eine,: TonicmHhlü~els Ab Ema 3115 mit 
einem Moment von 6,2 bis 6,9 kgm feetgezogen, bei Ei:drnu cir.rr r, t:1 n Ft cln 9 Lis 10 lpu. Das 
Anzugsmoment sinkt teilweise nach gegenseitip'r .Aupi~,urg c!u h dnhlfüter 1;1 c1 F1tH1:1:g dn Fcc!fl· 
uuterlage. 

Anzug,miomente der Hu:i:11d11ixLH1l.i1 clu:~cn du Vouiuad1,e: 

Yerhindungselemeut: Abmessung kgm 

Stußdäm pferschraube M 12 ö,2 bis 6,9 

Schraube am Lenkhebel ~I 10 4,5 bis 4,7 

Schraube an der Gahel M 10 3,2 his 3,7 
Schraube am Bolzen des Hebelarmes und der Gabel M 12 x 1,5 3,5 bis 4 

Mutter um Bolzen des Vorderrades M 16 x 1,5 1 bis 2 *) 
Mutter des Federhügels M 12 X 1,5 6,2 bis 6,9 **) 

9 bis 10 ***) 
0

) Prüfung der freien Drchbarkeit, 
00 ) 6,2 bis 6,9 kgm = Endwert der Aru:ug,kraft. 000

) 9 bi, 10 ktrm = A11fiingliche Anzug~kraft. 

.... .. 
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VORDERACHSE 

VORDERACHSE DER ICRAFTWAGEN OCTAVIA., 

OCTAVIA SUPER UND FELICIA 

9 

Die Vord~rachse ist derart konstruiert, daß man sie vollstiindig außerhalb des Wagens zusammenbauen ung 
als Ganzes in den Hahmen odcr·cvtl. in den zusammengebauten Wagm nach der Heparatur einhauen kann. 
Die einzeln ahgc:federtcn Räder sind in Trapez-Querlenkern eingehängt, die Al,federung erfolgt durch 
Schraubenfedern. die Schwingungsdämpfung ,\ird Will hydraulischen Stoßdämpfern besorgt, und die 
l'i'eigung des Wag.;ns in den Kurven ,drd durch einen Querstabilisator kompensiert. . 
Die Querlenker sind in Gummieinlagen gJlagert, die eine günstige Stoßdämpfung bei Fahrt bewirken und 
außerdem die Zahl der Scl1minstellen herabsetzen. Die Verhinduug des oberen Querlenkers mit dem Achs­
schenkel erfolgt durch ein KugJgelenk, die Verbindung des unteren Querlenkers durch einen Zylinder­
zapfcn. und die Druckkraft wird durch einen Bronzering aufgefangen. 

DK 123 

Ahb. 15: Stellung der Vorderräder Ahb. 16: Radsturz 

OK 124 

Abb. 17: Spreizung Abb. 18: Nachlauf 
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Vorderradstellung hei 

Vorspur 
Sturz 

VORDERACHSE 

Abb. 19: Schnitt durch die Vorderachse 

unbelastetem Wagen: 

2 ±1 mm• 
1 ° ± 15' 

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

• Siehe Seite 10! 

--

1 
1 
1 

' : . : 
' 
1 

'11 ' 1 
1 1 

' 1 

' ' 1.' 
1 1 
: 1 

Nachlauf 
Spreizung 

-·-· 

DK 121 

3° 50' ± 30' 
8° 30· 
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VORDERACHSE 

Die Einstellung der Vorspur 

"'ird durch Drehen der Lenkspurstange durchgeführt. 
Nach erfolgter Einstellung sind alle Muttern an beiden 
Enden der Spurstange or,lentlich festzuzichen und zu 
sichern. 

Die Einstellung des Sturzes 

Erst bei Kraftwagen der zweiten und der weiteren Serien 
ist eine Vorrichtung zur Einstellung des Sturzes yorgese­
hen. Der untere Querlenker wird leicht angd10ben. um das 
Rad zu entla~ten (siehe Bezeichnung mit hellem Pfeil auf 
Abb. 20). die mit schwarzem Pfeil l1ezi>ichnete Lager• 
rnutter wird gelockert, und die mit einer Nase versehene 
Einstellunterlage (Abb. 21. Bezeichnung 24) wird gedreht. 

11 

Durch die Bewegung der Unterlage wird die exzentrische DK 126 
Lagereinlage gedreht. Durch Drehen der~ ase in Richtung· 
zum Rad wird der Winkel vergrößert: und durch Dreh1·11 
in Richtung vom Rad weg vPrkleinert. Die Verstellgren· 
zen sind ± 45", von der Mittellage ausgegangen. Abb. 20: Einstellung des Sturzes und der Spreizung 

OK 127 

6 

27 

30 

Abb. 21: Achaachenkel samt Lagern 

. . ,_ 

5 

3 

32 

33 
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1. Kompletter linker Achsschenkel 

1. Kompletter rechter Achsschenkel 

2. Radzapfen 

3, Kugelgelenklager 

4. Staubkappe 

5. Kugelgelenk 

6. Seegerring 
7. Ausgleichscheihe 

8. Lagerdeckel 

9. Schmierkopf 

10. Abdichtungsring 
11. Vollständiges Querlenkerlager, rechts 

11. Vollständiges Querlenkerlager, links 

12. Büchse 

13. Büchse 

14. Abdichtungsring 

- Ausgleichscheibe 
15. Reibring 

16. Reihring 
17. Abstützring 

20. Gummieinlage 

21. Abstandshülse 

22. Exzentereinlnge 

23. Ausgleichscheibe 

24. Einstellscheibe 

25. Unterlage 

26. Schmierkopf, gebogen 

27. Sechskantschraube ::II 12 X 1,5 

28. Kronenmutter 
29. Splint 
30. Lenkhebel, rechts 
30. Lenkhebel, links 

31. Federkeil 

32. Kronenmutter 

33. Splint 

34. Schmierkopf 
35. Zylinderstift. 

I 
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Abb. 22: Exzentereinlage mit Einstellunterlage 

VORDERACHSE 

Die Einstellung des Nachlaufs 

ist erst bei der zweiten Serie v.nd den weiteren Serien möglich. 
Sie wird bei aufgestütztem Ul,tereni 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 ,~ird der Nachlauf des Achs­
schenkelbolzens um 0° 30' geändert. 

Bemerkung: 

Montage der Vorderachse 

Vor der Montage der Vorderachse \vird zuerst eine Vorbereitungs• 
montage der folgenden Gruppen durchgeführt: 

1. Montage der unteren Querlenker 
2. Montage der oberen Querlenker 
3. ;\fontage der Achsschenkel 

Vorbereitungsmontage der unteren Querlenker: 

1. Auf den Querlenkerbolzen werden von jeder Seite die Stützschalen sowie die Gummieinlagen (inneren) 
aufgesteckt, der vordere sowie der hintere Querlenkerarm werden aufgesetzt, die Gummieinlagen und 
die Schalen werden von außen aufgesteckt und mit der Mutter gesichert (nicht festziehen, nur gegen 
Herausfallen der Unterlagen sichern). 

2. In den sich verengenden freien Teil der unteren Qucrlenkerarme ,~ird das vollständige Querlenk~r­
lager {mit Büchsen und Stift für Begrenzung des Lenkeinschlags) samt eingesetzter Gummieinlage 
und Abstandhülse aufgesetzt, die Schraube wird eingesteckt und mit der Mutter gesichert (wiederum 
weder festziehen noch sichern), siehe Abb. 21, Bez. 11, 20, 21, 27, 28. 

3. Bei Kraftwagen der zweiten und weiteren Serien wird ein mit einer Exzentereinlage zur Regelung des 
Sturzes und mit Unterlagen für die Regelung des Nachlaufs versehenes Querlenkerlager eingebaut. 
In das vollständige Querlenkerlager (mit Büchsen und Stift zur Begrenzung des Lenkeinschlags) wird 
die Exzentereinlage eingelegt, von der Seite der Einstellunterlage werden die Anlegeunterlagen 
aufgesteckt, die Einstellunterlage (Abb. 21, Bez. 24) ,drd aufgesetzt und das Ganze in den sich ver­
engenden Teil des Querlenkers eingelegt. 
Das Lager wird so eingelegt, daß sich die Einstellunterlage nach dem Einbau der Querlenker in die 
Radachse auf der rückwärtigen Seite zur Fahrtrichtung befindet. 

4. Von der Vorderseite des Lagers werden drei, von der rückwärtigen Seite zwei Unterlagen eingelegt (Abb. 
21, Bez. 25), die Schraube wird durchgesteckt und die Mutter aufgeschraubt (nur schwach anziehen). 
Das Lager muß drehbar, jedoch ohne merkliches Spiel (max. 0,2 mm) sein. 

Zur Beachtung 

a) Die Exzenterbüchse wird mit aussenmittigem Ende des Lochs für die Schraube nach unten und die 
Einstellunterlage mit der Nase in Richtung.der Anssenmittigkeit eingelegt. siehe~Abb. 22. 

b) Die Anzahl der Beilegeunterlagen wird nach -Abzug der Lagerbreite und der Dicke der Einstell­
unterlage von der Länge der Exzentereinlage so festgelegt, daß 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 beträgt 0.25 mm - es wird eine Unterlage eingesetzt und 0,05 mm bleibt 
als A_-x:ialspiel. Der Unterschied beträgt 0,60 mm - es werden zwei Unterlagen eingesetzt 
und 0,2 mm bleibt als Axialspiel. 

5. Auf die unteren Querlenkerarme wird von witen die untere Federstützschale mit ·vier Schrauben be­
festigt (Abb. 23, Bez. 9). Dabei wird unter die Außenschrauben 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 Hälften der Gummieinlagen eingesteckt, von der Innenseite 
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des Querlenkers werden die Stützschalen und die Halter des Querlcnkcrholzens angelegt und durch den 
ganzen Querlenker wir,1 der Querlenkerbolzen durchgesteckt. Die äußeren Stiitzsehalen werden 
aufgesetzt und durch Muttern gesichert (nicht festziehen, nur die Schalen gegen Herausfallen sichern). 
Siehe Ahh. 23, ßez. 6, 55, 56, 59, 60, 61, 62. 

1. Kompletter Achstrüger 
2. Gummianschlag 
3. Gummianschlng 
4. Federunterlage 
5. Feder 
6. Vofütäncliger oberer Querlenker 
7. Vollständiger unterer rechter Quer­

lenkervordernrm 
Yollitändiger unterer linker Quer­
lenkervorderarm 

8. Vollständiger unterer rechter Quer­
lenkerhinternrm 
Vollitüncliger unterer linkter Quer­
lenkerhinterarm 

9. YollsHindige untere Federschale 
10. Strebe des unteren Querlenker, 
11. Sechskantschraube 
12. Fedenmterlnge 
13. Sechskantmutter 
14. Abstandshülse 
15. Stoßdämpferhnlter 
16. Sechskantschrnnbc 
17. Federunterlage 
18, Hydraulischer Teleskop-Stoßdü111pfcr 
19. Schale 
20. Gummieiulnge 
21. Ahstandshiilse 
22. Sechskantmutter 
23, Gumrnieiulngc 
24. Sechskantschraube 
25. Kronenmutter 
26. Splint 
27. Gummieinlage 
28. Bolzen des unteren Querleukcra 

29. Bügel 
30. Federunterlage 
31. Sechskantmutter 
32. Schale 
33. Schale 
34. ::\Iutter 
35. Stabilisator 
36. Halter des Stabilisatorlagers 
37. Gummieinlage 
38, Sechskantschraube 
39. Federunterlage 
40, Zugstange des Stabilisatora 
41. Gummieinlage des Ange11 
42. Unterlage 
43, Splint 
44. Gummieinlage 
45. Abstandshülse 
47. Kronenmutter 
48. Splint 

Sechskantschraube 
Federunterlage 
Sechskantmutter 
Unterlage 

49. Achsträgerschraube 

■r-----18 

Abb. 23: Achsträger mit Querlenkern und Stabilisator 

50. Sechskantschrauhe 
51. Fedenmterlage 
52. Sechskantrnutter 
53, Sechskantschraube 
54. Federunterlage 
55. Gummieinlage 
56. Bolzenhalter des oberen 

Querlenkers, rechts 
56. Bolzenhalter des oberen 

Querlenkers, links 

57. Sechskantschrauhe 

58, Seehskaotachrauhe 
- Federunterln~c 
59. Bolzen des oberen Querlenkers 
60. Schale 
61. Schale 
62. Sech11kantmutter 

Sechskantschraube 
- Federunterlage 
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7 b 

I 
/ 

/ 
11 2 8 

2-i. Radnabe 

1. Vorderradnabe 
2. Radschraube 
3. Kegelrollenlager 
4. Vollständiger 

Zapfenabdichtungsring 
5. Außendichtring 
6. Zapfendichtung 
7. Innend_ichtring 

·,, a , -" 

,.:~- ~~ 
. T' 

13 14 11 12 

OK 130 

8. Kegelrollenlager 
9. Voll,;tändige Unterlage 

10. Zapfenmutter 
11. Splint 
12. :Xabenverschluss 
13. Bremstrommel 
M. Schraube 

Vorbereitungsmontage des Achsschenkels 

Abb. 25: Befestigung der Bremsbacken 

1. Auf den oberen Teil des vollständigen Achsschenkels (mit eingepreßten Radzapfen) wird die Staub­
schutzhiillc und das Kugelgelenklager aufgesteckt, auf den zylindrischen Teil des Achsschenkels wird 
das Kugelgelenk aufgepreßt und mit dem Sicherungsrin~ gesichert (Abb. 21, Bez. 3. 4, 5, 6). 
Nun wird die.Dicke der Beilegeunterlagcn (7) für die richtige Funk-tion des Kugclgdenks bestimmt und 
das Gelenk provisorisch zusammengezogen. Die Unterlag:-u werden unter den Lagerdeckel cingel<·gt. 
Das Gelenk soll nach dem Zusammenziehen lose, jedoch ohne Spiel, ausschwenkhar sein. Die Unter­
lagen werden in Dicken von 0,1 0,2 und 0,5 mm geliefert. 

2. Zum Achsschenkelflansch ,\ird mittels vier Schrauben, die mit einem Moment von 4.2 liis 4.5 kgm 
·anzuziehen sind der Brcm:;backenträger samt Schale für abspritzendes Fett eingebaut und die 
Schraubenmuttern werden mit Blechsicherung ge5ichert. 

3. Auf den Achsschenkcl-Radzapfeu wird die Radnabe mit eingcpreßten Radschrauhen, eingebautem 
und durchgeschmiertcm rückwärtigem Lager samt Dichtung und eingepreßtcm äußerem Laufring 
des Außenlager~ aufgesteck-t. Die Radnabe '\\ird dabei mit Fett gefüllt. 

1 
/ 

\\ 
1 

• 1 

gJ 

j 
Ab. 26: Einschlagen des Radnabenverschlussdeckels Abb. 27: Montage,tiinder samt Spannplatte und Radachse 
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5. An den Bremsbackenträger ,drd mit zwei Schrauben :M 6 der Radbremszylinder befestigt, die Brems­
backen werden aufgesetzt und mit drei Federn zusammengezogen (siehe Abb. 26), die Führungs­
schrauben samt Schraubenfedern und Schalen werden eingebaut und durch Unterlagen sowie einen 
Splint gesichert. 

6. Die Bremstrommel wird aufgesetzt und mit z,,vei Senkschrauben befestigt. 
7. In den Achsschenkel wird der Lenkhchel samt Federkeil montiert und die Mutter mit einem D.reh­

moment von 8-9 kgm angezogen. 

[DK-133 I 
Abb. 28: )Iontage der Querlenker mit den Radnaben 

l\lontage der Achse 

Abb. 29: ~Iontage der Teleskop-Stoßdämpfer 

7 
1 

Zur leichteren· Montage ist der-Montageständer l\IP 9-01 (alte Bezeichnung Ab Oca 3003) mit der 
Spannplatte der Vorderachse MP 6-01 zu benützen. Aus Abh. 27 und 29 ist die bequeme Montage auf 
diesem l\Iontageständer sowie tadellose Handhabung der Achse ersichtlich. 

1. In die Schalen des eingespannten "'l' Achsträgers werden die Gummianschläge der oberen und unteren 
Querlenker eingebaut, und mit vier Schrauben 1\18 und einem .Moment von 2-2,3 kgm werden die vorher 
zusammengehauten oberen Querlenker befestigt. Die Schrauben sind mit Federunterlagen zu sichern. 

:!. Die unteren, vorher zusammengebauten Querlenker werden mit vier Bügeln durch Aufstecken "\'On unten 
auf den Qucrlenkerholzen montiert und nach dem Einsetzen der Gummiunterlagen werden die Muttern 
mit einem .i\Iomcnt von 4,2--4,5 kgm festgezogen. 

3. In den gekippten unteren Querlenker wird die Schraubenfeder eingesetzt (Wahl der Federn - siehe 
gesonderten Absatz über die Federn), die Gummiunterlage auf sie gelegt und der Querlenker gehoben, 
damit sich die Feder an den Achstrügcr stützt. Durch das ohere Loch für den Stoßdämpferbolzen in 
dem Achsträger wird die Zugstange des Federspanners durchgezogen und der Federspanner :\IP 6-02 
an den Achsträger gestützt . .Auf das untere Kugelgelenk der Spannerzugstange wird von unten die 
Stützunterlage unter dem Querlenker eingelegt und die Feder so weit vorgespannt, als es die Spann· 
schraube erlaubt (siehe Abb. 28). 
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4,. Auf den Bolzen des zusammengebauten Achsschenkels wird der Gummidichtring aufgezogen und der 
Bolzen in das untere Querlcnkerlag.:r eingesteckt. siehe Abb. 28. 
Der obere Querlenker wird nach oben gekippt. Querlenker durch zwei Schrauben 1\I 8 samt Feder-
1!.nterlagen verbunden, wobei die Schrauben mit einem l\loment von 2-2,3 kgm festgezogen werden. 

5. Uber das Gewinde des unteren Achsschenkelbolzens werden zwei Reibri11ge und ein Stützring 
samt Gummiiiherwurfring aufgezogen, und der Bolzen wird durch l\fotter und Splint gesichert (siehe 
.Abb. 21. Bez.14, 15, 16. 17, 18 und 19). Die :.\lutter ,\ird mit einem :Moment von 9-10 kgm festgezogen 
und der Bolzen auf DrehLarkeit kontrolliert. 

6. Bei eiuer derart zusammengebauten Radachse (die Querlenker werden durch die Spannvorrichtung in 
der dem normal belasteten Wagen cntsp1echeuden Lage gehalten} werden die Muttern aller Gummi­
einlagen festgezogen und durch Gegenmuttern gesichert. 
Die Muttern des unteren Querlenkerbolzens werden mit einem :\loment 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 tler Exzentereinlage (von der zweiten Serie angefan­
gen) wird das Festziehen beim Einstellen der Einstellunterlage in clie Lage nach Abb. 22 durchgeführt, 
d. h. die Nase der Unterlage liegt parallel mit dem zylindrischen Achsschenkelbolzen. 

7. Die Vorrichtung zur Montage der Feder wird hcrausg;:nommen und die andere Seite der Achse 
v.ird in derselben Weise wie oben beschrieben, zusammengebaut. 

8. Die Radachse wird nach Abbildung 29 gekippt, durch das Loch der unteren Federschale wird der 
Teleskop-Stoßd:impfer samt dem am unteren Auge anmontierten Halter eingesteckt, und die obere 
Stoßdämpferschraube samt aufg..:setzter Schale, Gummieinlage und Abstandshülse wird durch den 
Achsträger gesteckt. Der Stoßdämpforhalter ist im Auge mit der Schraube l\1 12 x 1,5 befestigt, die 
Mutter ist mit einem l\fomcnt von 6-7 kgm fe;:tg.:zogen und mit dem Splint gesichert. 
Der Stoßdämpferhalter wird zur Federschale durch z.vei Schrauben l\18 samt Federunterlagen mit einem 
l\Iomeut von 2-2.3 kgm ang;:zog;m. Auf die obere Stoßdämpferschraube wird eine Gummieinlage samt 
.Schale aufgesetzt und durch die l\Iutter mit Federunterlage mit einem l\foment von 1,2-1,4 kgm fest" 
gezogen. 

9. Die Schmierköpfe sind in die Kugelzapfen der oberen Querlenker, in die Lager der unteren Querlenker 
und in die Exzentereinlage (ab Serie 2) zu montieren und die Bolzen frisch zu schmieren. 
Der Schmierkopf des Kug..:lzapfens des oberen Querlenkers wird ungefähr in der Achse der Gelenk­
schrauben montiert, damit er beim Schmieren des Wagens leicht zugilnglich ist. 

Schraubenfedern 

Zur Erreichung einer guten Federung sind die Schraubenfedern je nach ihren Federkräften in zwei ver­
schieden gefärbte Gruppen eing;:teilt. Die Markierung ist mit Farbe die auf die Enden der Schrauben­
federn aufgetragen ist durchgeführt. Die schwächeren Federn sind blau (10-320-5055) und die stärkeren 
weiss gefärbt (289-5055). Sie werden in die Radachse in folgender Reihenfolge eingebaut. 

Beim Wagen mit links angeordneter Lenkung können beide Federarten eingebaut werden, jedoch derart, 
daß für einen Wagen immer Federn derselben Farbe (derselben Nummer) benützt werden. 
Beim Wagen mit rechts angeordneter Lenkung ist (mit Rücksicht auf die W agengewiehtsverteilung) auf 
die rechte Seite die weisse Feder (T. Nr. 289-5055), auf die linke Seite die blaue Feder (T. Nr. 
10-320-5055) zu henützen. 

Tabelle der Federn: 

Länge der un ge5pannten Feder: 
Kraft bei Normalhela5tung - Federläuge 194 mm: 
Farbige Markierung der Schraubenenden 

289-5055 
(stärkere) 

2i3 mm 
390 +23 kg 

wei8s. 

10-320-5055 
(schwächere) 

273 mm 
390- 23 kg 

blau 

Montage des Stabilisators ~ 

1. Auf d~n ~Iittelteil des Stabilisators werden die Gummieinlagen aufgezogen. In das zweite Loch vom 
Stabilisatorencle betrachtet, wird der Splint eing..:legt und gesichert, die Unterlage wird beigeschoben, 
die Gummieinlage des Auges samt der Zugstang.! und zwei nichtfestgezogenc Schrauben ~I 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 Abstandshülse 
eingelegt. über die Gummieinlage wird die Zug,tange des Stabilisators geschoben, durch die Zugstange 
und die Abstandshiilse die Schraube gesteckt, die Mutter mit einem Moment von 2-2,3 kgm festgezogen 
und mit dem Splint ge;;ichert (Abb. 23, Bez. 44. 45, 46, 47, 48). 
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Einbau der Radachse in den Kraftwagen 

1. Die zusammengebaute Radachse wird vom Montageständer abgenommen. durch einen fahrbaren 
Heber in die J\'lontagelagc am Fahrgcstellrahmen gehoben, und die zwei seitlichen Schrauben 1\1 12 
mit Sicherungsunterlagen werden an der einen Rahmenseite eingeschraubt. 

2. Das Spiel zwischen dem Rahmen und der Radachse wird bei den gegenüberliegenden seitlichen Schrau­
ben festgestellt und durch Beilagen behoben, worauf auch von dieser Seite die Radachse mit Schrauben 
befestigt wird. 

3. ·weiter wird die Radachse durch 8 Schrauben :M 10 samt Federunterlagen mit einem Moment von 
4,2 - 4.5 kgm von der Rahmenunterseite bpfestigt und die seitlichen Schrauben ;\I 12 werden mit einem 
Moment von 6,2 - 6,5 kgm festgezogen. 

Abb. 30: Lage des Bremsschlauchs Ahb. 31: Ahziehen des Radnabenvcrschlussdeckcls 

4. Über die Gummieinlagen des Stabilisators werden die Lagerhalter (Bügel) aufgezogen und durch Schrau­
ben ~[ 8 samt Federunterlagen mit einem Moment 2 - 2,3 kgm wird der Stabilisator zum Rahmen be-
festigt. . 

5. Die Kugelzapfen der Lenkstangen werden mit Lenkhebeln verbunden und die Muttern mit einem 
:Moment von 5,ct - 6 kgm festgezogen und durch Splinte gesichert. 

6. Der Anschluß der Bremsschläuche sowie das Entlüften der Bremse wird vorgenommen. Der Brems­
schlauchanschluß wird so durchgeführt. daß zwischen dem Achsschenkel und dem Schlauch ein Spalt 
von 4 bis 5 mm bleibt, siehe Abb. 30. 

7. Die richtig ausgewuchteten Räder werden anmontiert, und durch Entfernen des Hebers wird der Wagen 
auf die Räder herabgda~sen. Der Sturz der Räder "\\ird nachkontrolliert und evtl. nachgestellt - siehe 
Absatz „Einstellung des Sturzes" - und die Vorspur wird eingestellt. 

Demontage der Radachse 

1. Der Kraftwagen wird nach dem Heben unterlegt und die Bremsschläuche. die Kugelzapfen der Lenk­
stangen und der Stabilisator werden gelöst. Die Achse ,drd durch einen fahrbaren Heber ge:-tiitzt. und 
die .Schrauben, die die Radachse zum Rahmen befestigen. werden herausgeschraubt. 

2. Die Demontage der Radachse selbst ist eine normale Instandhaltungsarheit und bedarf keiner beson­
deren Beschreibung. Wie bei der Montage soll auch hier der Schraubenfederspanner .:\IP 6-02 und der 
~Iontageständcr MP 9-01 (frühere Bezeichnung Ab Oca 3003) mit der Spannplatte .:\IP 6-01 ver­
wendet werden. 

3. Für den Ausbau des eingetriebenen Radnabenverschlußdeckels wird empfohlen, den Abzieher MP 6-08 
zu benützen. 

Anmerkung: 
Falls es sich nur um die Demontage der Schraubenfeder handelt: muß die Vorderachse vom \Vagen 
nicht demontiert werden. Nach der Demontage des Tcleskopstoßdämpfers wird von der Seite der 
unteren Querlenker auf dii, untere Schraubcnfederstiitzschale der Federspanner lWP 6-02 {umgekehrt 
wie in Abb. 27) aufgesetzt uncl schwach angezogen und dann das Kugelgelenk des ohen·n Querlenkers 
demontiert. Nach Lösen und Herausnehmen des Federspanners kann die Feder mühelos heraus­
genommen werden. 

Achsträger 

Für die evtl. Reparatur wird eine Skizze des Achsträgers mit den Kontrollabmessungen angeführt 



18 VORDERACHSE 

Momente für das Festziehen der Hauptschranbenverbi1.1dungen 

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 Bügels des unteren Querlenkerbolzens 
Schrauben des Halters des oberen Querlenkerbolzens 
Schraube der unteren Schraubenfederschale 
Schraube des Stoßdämpferhalters 
Mutter des Stoßdämpfer-Bolzenauges 
Mutter der oberen Stoßdämpferschraube 
Schraube des Lagerhalters (Bügels) des Stabilisators 
Schraubenmutter der Stabilisatorzugstange 
Bolzenmutter de1· Stabilisatorzugstange 
Mutter der Spurstange 
Mutter der Radschrauben 
Achsenschrauben- horizontale (seitliche): 
Achsenschraube - vertikale 

Abmessung der 
Verbindung 
·MIO 
M 16 x 1,5 
l\I 16 X 1,5 
M 12 x L5 
MB 
MIO 
M 12 x 1,5 
l\I 10 
MB 
M8 
:MS 
:M 12 x 1,5 
M 10 
M 8 
M 6 
J\·1 8 
M 14 x 1,5 
M 14 x 1,5 
M 12-.>< 1,5 
M 10 

Abb. 32: Achsträger-Hauptabmessungen 

kgm 

4,2-4,5 
0,5-1* 
9 -10 
7 -8 

~ 2 -2,3 
3 -3.2 ~- ... / 

,.. 
-5,4 ;:, 

4.2-4,5 
2 -2,3 
2 -2,3, 
2 -2,3 
6 -7 
1,2 -1,4 ,, -2,3 "' 
0,6 - 0,7 
2 -2,3 
8 -9 
7 -8 
6,2-6.5 
4,2 -4,5 

DK136 



Das Werkst.iittenhandbuch war ursprünglich für die 

Kraftwagen S 440 sowie S '1'15 bestimmt und wurde 

später aur die Typen S450, Felicia, Octavia und Octa­

via Super erweitert. Die meisten Angaben sind jedoch 

mit Rücksicht nur die .ithnlichkeit der Organe sowie 

auf das Entwicklunir-,system der Skoda-Wagen gleich 

(siehe grundsätzliche Unterscheidungsmerkmale der 

KraCtwagen in der Einleitung). Wenn also die ange­

führten Angaben mit keiner besonderen \Vagentypen­

bezeichnung versehen sind, gelten sie für alle in die­

!,em Buch angeführten Wagentypen Skoda, d. h. 

S 440, S 445, S 450, Felieia, Octavia und Octavia 

Super • 

.'.\Iit Rlicksicht auf die stündig fortschreitende Ent­

wicklung ist besonders vom Gesichtspunkt der 

Gruppenzusammensetzungen mit dem angeführten 

Text auch der zu dem zugehörigen \Vagen heraus­

gegebene Ersatzteilkatalog (Motornummer) zu be­

nützen. 
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LENKANLAGE 

Inhalt: Seite 

Ausbau des Lenkgehäuses aus dem W-agen 1 
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Ausbau der Kugelza.pfen und des Lenkrades 3 

Anzugsmomente der Schraubverbindungen 3 
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LENl{ANLAGE l 

Lenkanlage 

Die Lenkbewegung wird durch eine zweigängige Lenkschnecke, die mit einer mit Lagermetall ausgegossenen 
Lenkmutter versehen ist, und durch den Lenkstock übertragen. Die Lenkschnecke ist im Lenkgehäuse in 
zwei Kugellagern gelagert, der Li,nkstock in Bronzebuchsen. Da der spezifische Druck in den Gewinden 
verhältnismäßig niedrig und die Abnütz1mg der· Gewindegleitflächen demzufolge sehr gering ist, erfordert 
diese Type der Lenkanlage keine besondere Beseitigung eines Spieles bei Abnützung. 
Die Anordnung der Spurstangt•n und Lenkhebel ist symmetrisch. Spurstange und Lenkhebel sind in Kugel­
zapfen mit selbsttätiger Spielbegrenzung verbunden. 
Das Lenkgehäuse ist am linken Längsträger des Rahnwns durch drei Schrauben befestigt. 

Der Ausbau de;; Lenkgehäuses aus dem Wagen wird nach Au;;bau nachstehender Teile ermöglicht: 
1. Beider Hälften des Gehäuses des elastischen Gelenkes. -
2. Der Schraube des elastischen Gelenkes und naeh Entnahme de;; Gelenkes von rten Rillen der Lenk­

schnecke. 
3. Der Lichtmaschine. 

--t.. Des Lenksstockhehels. 
Der Lenkstockhebel wird nach Entsicherung und Abschrauben der Kronenmutter mit Hilfe der Ah­
ziehvorrichtung Ac Eca 829 abgezogen (Abb. 2). 

+ • 

+ + 
Abb. 1. 

Schnitt durch dns Lenk~rhäuse. 



2 LE~KA?\LAGE 
Nach Au,bau dt~s Lenk,tockhebel- w1•rden die 3 Schrauben. mit denen ila~ LP11kgehäuSt'. am Längsträger 
des Rahmens befc:;tigt ist. cnt,icherl und ausge.:chrauht. worauf da- Lenkgt'häu:;e aus ,lern "-:-agen ent­
nommen wird. 

Zcdegung des Lenkgehäuses: 
l. Der Gehäusedeckel wird abmontiert und ,la,: Ül au-:g,·go,,en. 

Bemerkung: 

\Venn ,las Lenkgehäu-e im \Vagi·11 eing,·baut i-t unu ,·in Ölwcch.-,·l laut :--d1111ierplan erforderlich ist, 
,\ird das alte Öl mit Hilfe rine, Saugh.-bt>r~ odrr ,•iner Pump" ali!!:•,.;augt. dNen Kolbendichtung um­
gewendet ist und die mit einer n•rgrüßPrten Saugmündung ver,,·h,·n i,-t. E;;, empfiehlt sich. vor dem 
Absaugen den Deckel ahzunehm.-11 und .li1• Räd,•r derart ,:inzuichl.tgeu, daß ,-ich di,~ Lenkmuttr·r oben 
befindet. 

Abb. 2. A.b:ziehvorrichtung für deu Hauptlenkhebel Ac Ecaß29 

Abb. 3. Schlüssel fiir dt>u olll'ren St..llring Ac E,·n 777 .\1,1,. -L Scldib,el fiir d,·n 11ntne11 Stt•llrinµ: Ai, Eca 7711 
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LENKA:"\L..\GE 
2. Die l\Iutter am Lenkstoek wird entsichert und abg!'schraubt, worauf der Lenkstock 1·11tnommen wird. -3. Der obere Stellring wi1d roit Hilfe des Schlfü;,:els Ac Eea 777 (Ahh. ~) und der untPre Stellring n11t 

Hilfe tln, Schlfü5els Ac Eca 778 (Ahb. ,t) nach 
Entsicherung abge5chraubt. 

4. Die Lager werden durch leichte SchliigP mit 
einem Holz,chlegel auf die Lenkschnecke derart 
herausgetricben, daß t!~ miiglich wird, das un­
tere Lag«!r abzuziehen. die Lenkmutter heraus­
zuschrauben und ,lie Li,nk:<cbneckt· mit dem 
zweit1)11 Lager zu entnehmen. 

., 

I 

.. 
-~. 

~ «~ ,.~""> ~ • • . 4 

1 ,.~t _ .. ~ ~· ' 
1 .,: " 

_.\lib. 5. Abzi~hvorrichtung für Kugelzapfen Ac Eca 8-i5 

1 • 

Abb. 6. 
Abzii,h,·orrichtung für den Signalhorn-Kontaktring Ab Oca 

3021 

Abb. 7. Lenkrad-Abzieh,·orrichtung Ac Eca 798 

Bei Wiederzusammenbau ist darauf zu achten, daß die Kugellager heim Schrauben der Stellringe nicht 
übermäßig 1·ingr·spannt wcrdPn; die Lenkschnecke muß sich zwar ohne AxialspieL jedoch frei drehen. E!< 
empfiehlt sich. die Gewinde der Stellringe mit Farbe oder Dichtungskitt anzustreichen, damit ,-ie kein Öl 
durchlassen. Bei Einbau neuer Buchsen werden diese nach dem Einpre~,en auf 0 22 H 7 au:-gedrcht. 
Man verwende nur Öl der vorgeschriebenen Sorte, damit die L«·nkanlage nicht „klebt·'. Die Schrauben, mit 
denen das Lenkg€häusc am Rahmen befestigt ist, sind mittels des Torsion,~chlüssels Ab Ema 3116 mit 
einem l\lomcnt von i .6 kgm festzuziehen. 
Die l\luttnn an den Kug,+rnpfcn de_r Lenkanlage werden mit einem :Moment von 5,4, bis 6 kgm fost­
gfz:>gen. 
Die Kugdzapfen werden von den Lenkhebeln laut .Abbildung 5 mit Hilfe der Abziehvorrichtung Ac 
Eca 845 abmontiert. 
Wir machen darauf aufmcrk,am, daß alle Spiele in der Lenkanlage b,·~ritigt werdl'n mÜ5,en. da :-ie zu­
,;ammen mit einer unricht igcn Einstellung und Auswuchtung der Räder ein Flattern dn Yorderräder zur 
Folge halwn. 
Zum Al>zichen des Signalhorn-Druckschalters ohne Kontaktbogen ka1111 die Abziehvorrichtung AL Oca 
3021 (Abb. 6) verwendet Wt>rdcn. Der lwlbkreisförmige Kontaktbogen wird vorsichtig mit Hilfo zw1!i1•r 
scharf zug1•~chliffent'r Schraubenzieher abgenommen. 
Wir empfr-ld1·n. da,- Lenkrad mit Hilfe dn Abziehvorrichtung Ac Eca 798 (Abb. 7) ahzuzirhen. 

3 
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4 LENKANLAGE· 

Anzugsmomente der Schrauhnrhinclungen 

Yerhindungselement: Abmessung kgm 

Mutter der Lenkkulisse l\l 18 X 1,5 10 bis 12 
Mutter am Hilfshebelbolzen M 12 x 1,5 7 bis 7,6 
Mutter der Lenkradwelle M 20 x 1.5 7 bis 8 
Mutter des Lagerbügels M 8 0,9 bis 1,1 
Schraube des elastischen Gelenkes M 8 2 bis 2,3 
K ugelzapfcnmutter M 12 x 1,5 5,4 bis 6 
Schraube des Lenkgehäuses M 12 7 bis 7,6 
Schraube am Lager des Lenkgehäuses M 12 7 bis 7,6 

\ 
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LENKUNG 

LENK.UNG DER K.RAFTWA.GEN OCTAVIA 

OCTAVIA SUPER UND FELICIA 

5 

pic Montage und Demontage der Lenkung sowie des LenkgetrielJes selbst ist mit denen der Type S 440, 
S 445 und S 450 gleich, die auf den vorhergehenden Seiten angeführt sind. 
Für das Abziehen des Lenkstockhehels wird jedoch der Abzieher l\lP 7-05, Abh. 8 und für das Ahziehcn 
des Übersetzungshebels der Abzieher l\1P 7-06, Abb. 9 verwendet. 

.. -\,.,, 

' . ..-._.. .. 

,~ . , 
·( (~ J ' ~ 

-: !OK- 1'121 

Abb. 8: Ahziehcn des Lenkstockhebels 

Abb. 10: _Abziehen_ des Übersetzungshebels 
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Ahb. 9: Ahziehen <1es Lenkrads 

4 

1 

OK 131 

Abb. 11: Zu.:;ammenstellung des Signalhorns 

1. Vollständiges Lenkrad 6. Kontal.-tscheibe 
2. Sicherungsfeder 7. Isolierring 
3. Lenbaddeckel 8. Abstandsunterlage 
4. Signalhorn-Kreisschalter 9. Sicherungsring 
5. Isolierring 10. Federstützschale 



6 LENKUNG 

Lenkrad und Signalhorn 

Nach dem Ausstemmen des Lenkraddeckels, der Lösung der Signalhornkabelverbindung und dem 
Herausschrauben der Mutter v.ird das Lenkrad mittels des Abziehers MP 7-08 laut Abb. 10 abgezogen. Der 
Abzieher ,~ird unter die Lenkradspeichen eingesetzt, die untere Mutter der mittleren Abziehschraube ange­
zogen, evtl. die Seitenstange des Abziehers eingestellt, damit sie sich an den Lenkradkranz stützt und sein 
Ausbrechen in der Lenkradnabe verhindert, worauf durch die Mittelschraube das Lenkrad abgezogen v.ird. 

Die Montage des Signalhorns wird laut nachstehender Abbildung durchgeführt. 

Anmerkung: Signalhorn und Schalthebel haben eine gemeinsame Feder. 



Das Werkstättenhanclbuch war ursprünglich für die 

Kraftwagen S 440 sowie S 4'15 bestimmt und wurde 

später auf die Typen Sli50, Fclicia, Octavia und Octa­

via Super erweitert. Die meisten Angaben sind jedoch 

mit Rücksicht auf die Xhnlichkeit der Organe sowie 

auf das Entwicklungssystem der Skoda-Wagen gleich 

(siehe grundsätzliche U nlerscheidungsmerkmale der 

Kraftwagen in der Einleit11ng). Wenn also die ange­

führten Angaben mit keiner besonderen Wagentypen­

bezeichnung versehen sind, gelten sie für alle in die­

f.em Buch angeführten Wagentypen Skoda, d. h. 

S 440. S 445, S '150. Felicia, Octavia und Octavia 

Super . 
• 

i\Iit Rücksicht auf die stündig fortschreitende Ent-

wicklung ist besonders vom Gesichtspunkt der 

Gruppenzusammensetzungen mit dem angeführten 

Text auch der zu dem zugehörigen Wagen heraus.·­

gegebene Ersatzteilkatalog (.Motornummer) zu be­

nützen. 
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STOSSDÄMPFER 1 

Uie Torderen Stoßdämpfer sind einfachwirkend; sie sind am Längsträger des Rahmens befestigt. Die Hebel 
,der Stoßdämpfer bilden gleichzeitig die Querlenker der Halbachsen. Am Bolzen des Stoßdämpfers i;;t der 
.am Kolben abgestützte Nocken mittels d,ir Stellschraube befestigt. Der Bolzen des Stoßdämpfer;; 
,steht sodann durch die Gabelung der Vorderachse mit dem Querlenker der Vorderachse in Verbindung. Bei 
A.us:-.chwenken des Rade;, in Richtung nach m~ten wird die Kraft auf den Kolben d~s Stoßdämpfers iiher­
tragen und das vom Kolben herausgepreßte 01 entweicht. den Federdruck überwindend, am Ventil, an 
-dem das Öl gedrosselt wird, in den oberhalb des Kolbens befindlichen Raum. 

Der Druck der Yentilfeder ist durch Zugabe. bzw. Wegnahme von UnterlagscheiLcn unterhalh der Ventil­
-verschlußschraube verstellbar. 

Abb. I. - Schnitt durch den vorderen Stoßdämpfer. 

:Zur richtigen Einstellung der Größe der dämpfenden Kraft der Stoßdämpfer muß ein Spezialgerät zur 
Prüfung von Stoßdämpforn verwendet werden. In der C. S. R. wird ein derartiges Prüfungsgerät mit der 
Bezeichmmg 000-189 von der Firma Autohrzdy, Nationalunternehmen in Jablonec/N erzeugt. 

Wenn ein derartiges Gerät nicht zur Verfügung steht, gelten fiir die Einstellung der Dämpfungskraft 
nachstehende Grundsätze: 

1. Beim Niederdrücken des Stoßdämpfcrhcbels soll die dämpfende Kraft ein l\lehrfaches der dämpfenden 
Kraft heim Heben des Hebels betragen. 
Es empfiehlt sich, zu Vergleichszwecken der richtigen Funktion des Stoßdämpfers einen neuen Stoß­
dämpfer als )luster auf Lager zu halten. 

2. Der Stoßdämpfer soll während seines Gesamthubes einen gleichmäßigen Widerstand entwickeln und 
zwar auch in den Endlagen, in denen er nicht federn darf. 

3. Beim Niederdrücken des Hebels muß das Flüssigkeitsniveau mäßig ansteigen. 

4. Beim Heben des Stoßdämpferhebels darf der Rrihungswiderstaud nicht übermäßig groß s,iin. 

Heim Prüfen des Stoßdiimpfers im Priifgerät 000-189 ·wird die Grüße der Dämpfungskräfte in Form eines 
Diagramms verzeichnet. Das Diagramm des geprüften Stoßdämpfers -inuß einen glatten Verlauf aufweisen. 

Jede wie immer gearteten Schw.ingw1gen im Diagramm weisen auf eine mangelhafte Funktion des Stoß-
,dämpfors hin, eine verwischte Linie rles Diagramm~ auf t'ine unter;.chiedliche Funktion dP,- Ventils bei 
,den einzelnen Hublagen. 
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Kolbenfeder des Stoßdämpfers: 
Länge der freien {unbelasteten) Fed~r 

STOSSDXMPFER 

bei einer Belastung von ungefähr 18 kg 
Ventilfeder des Stoßdämpfers: 
Länge der freien (unbelaslelen) Feder 

bei einer Belastung von 16 kg 
Lei einer Belastung von 27 kg 

Uückwärtiger Stoßdämpfer: 

84 :i: 4 mm 
47,5 mm 

31,5 + i:i 
26,5 mm 
23 mm 

Der teleskopische .. PAL"-Stoßdämpfcr ist ein zweifachwirkender hydraulischer Stoßdämpfer. dessen 
Dämpfungskraft von der Geschwindigkeit der relativen Bewegungen der Hinterachse und des Fahr­
gestells abhängt. 
Wie die Abbildung zeigt. läßt die konstruktive Anordnung des Stoßdämpfers eine Einteilung in zwei 
Gruppen zu: 

Einen Oberteil „A", bestehend aus der Kolbenstange (1) mit dem Kolben (2). de1· am Unterteil der Kolben­
stange angeschlossen ist, und aus der Schutzhülle (3), die am oberen Deckel aufgeschraubt ist; dieser Deckel 
ist am Kolben angeschweißt, dessen oberes Ende mit einem Gewinde zur Befestigung des Stoßdämpfers 
am Aufbau versehen ist. 
Einen Unterteil „B". bestehend aus dem äußeren Rohr, an dem der untere Scharnierkloben mit dem Silent­
block (4) angeschweißt 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 Führung (6) und des Pfropfens (7) versehen. Diese Führung dient gleichzeitig zur Führung der 
Gleitbewegung der Kolbenstange; im Pfropfen ist die Dichtungs1•inlage (8) und die Unreinigkeiten ab­
streifende Stopfbüchse (9) angebracht. 
Die am Umfang der Kolbenstange ausdringende Flüssigkeit kann durch die Umleitungsbohrung (C) in 
den Vorratsraum zurückfließen. 
Der Arbeitsraum (P) ist ganz mit Stoßdämpferflüssigkeit vollgefüllt, der Vorratsraum nur ungefähr zu zwei 
Dritteln. · 

Funktion des Stoßdämpfers: 

Bei langsamem Herausschieben der Kolbenstange (Yerlängemng des Teleskops) fließt die ohrrhalL des 
Kolbens (2) befindliche Fliissigkeit durch den zwischen Kolben und Arbeitszylinder (5) befindlichen Zwi­
schenraum und außerdem durch die Ausgleichbohrung des Ventils, das den ständigen Durchfluß (D) regelt. 
Erst bei erhöhter Geschwindigkeit der Bewegung wird das Scheibenventil (10) durchgehogeu, so daß eine 
größere Durchflußüffnung fiir die durchfließende Flüssigkeit geöffnet wird. 
Gleichzeitig entsteht unterhalb des Kolbens ein Unterdruck. da sich einerseits der innere Fas~ungsraum 
des Arbeitszylinders heim Herausschieben der Kolbenstange vergrößert und andererseits ein Teil der 
Flüssigkeit an der Führung der Kolbenstange in den Vorratsraum heramgepreßt wird. 
Infolge Einwirkung dieses Unterdruckes öffnet sich das am Boden angebrachte Saugventil (11), so daß der 
Inhalt des Arbeitszylinders aufgefüllt wird. 
Beim Niederdrücken des Stoßdämpfers durch langsame Bewegung wird die überschüssige Flüssigkeits­
menge in den Vorratsraum nur in begrenztem Maße umgeleitet und zwar durch die Bohrungen des ständigen 
Durchflusses (E) im Mittelteil des zweifachen U,nleituugsventils (12). Bei erhöhter Geschwindigkeit der Be­
wegung wird das Um.leitungsventil (13) durch erhöhten Druck durchgebogen und die Durchflußmenge an 
den Bohrungen (E) vergrößert. 
Der Dämpfungswiderstand beim Zusammendriicken des Stoßc1ämpfers entspricht ungefähr 1/5 des_ Dämp­
fungswiderstandes beim Auseinanderzirhen. 

Bedienung und Instandhaltung: 

Der PAL-Stoßdämpfer erfordert keine besondere Bedienung und ist derart gebaut, daß es nicht erforderlich 
ist, Flüssigkeit nachzufüllen oder auszuwechseln. Einer Beschädigung der GUlllmistopfbüchsc wird durch 
harte Verchromung und Polierung der Oberfläche der Kolbenstange und durch den Abstrcifring aus Leder 
(9) vorgebeugt. Für eine richtige Funktion und einen geräuschlosen Gang des Stoßdämpfers ist von größter 
Wichtigkeit, ,laß der Stoßdämpfer beim Einbau in den Wagen nicht verkreuzt wird und daß die Befesti­
gungskloben kein schädliches Spiel aufweisen (Gefahr übermäßiger Abnützung der Führung (6) und einer 
dadurch bewirkten Beschädigung der Stopfbüchse). 
Eine allfällige Beschädigung der Stopfbüchse des Stoßdämpfers macht sich durch Flüssigkeitsverlust an der 
Oberfläche des äußeren Rohres des Vorratsraumes (R) bemerkbar. 
Wenn der Stoßdämpfer unzureichend gefüllt ist, machen sich beim Federn schädliche Stöße im Fahr­
gestell bemerkbar. Der Stoßdämpfer entwickelt Geräusche, die sich in unangenehmer Weise auf den Aufbau. 
übertragen. 
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Abb. 2. - Teleskopischer Stoßdämpfer PAL. 

Eine Instandsetzung kann nur in einer für diesen Zweck speziell eingerichteten "rc-rkstätte durchgeführt 
werden. 

An zur Instandsetzung eingelieferten Stoßdämpfern werden vor deren Zerlegung überprüft: 
1. Dichtheit der Stopfbüchsen. 

2. Funktion des Stoßdämpfers. 

1. Das Schutzrohr (3) abschrauben und 1lie obere Stopfbüchse untersuchen, die trocken sein muß. Die 
hartvcrchromte und policrl:li Oherßäclw der Kolbcns,tange darf nicht durch Längsrillen bc,-chädigt sein, 
die die Dichtungszunge der Gummistopfbüchse (8) beschädigen. Eine derart beschädigte Kolbenstange 
muß neuerlich verchromt und poliert werden. 
Wenn die Kolbenstange beschädigt ist, ist der Stoßdämpfer entweder im Betrieb verbogen oder am 
\Vagen mangelhaft befestigt worden (nicht parallele oder versetzte Scharni..:rbolzen). Ei11e genaue 
Durchsicht der ~charnierbolzen muß durchgefiihrt werden. 

~- Die Funktion des Stoßdämpfers und die richtige Größe der Dämpfungskraft kann nur an einem zur 
Prüfm1g von Stoßdämpfern bestimmten Spezialgerät gcpriift werden. Wenn ein derartiges Gerät nicht 
zur V1·rfiigung steht, gelten im allgemeinen nachstehende Grunchätze: 
a) Beim Auseinanderziehen dm; Stoßdiimpfers muß die Düiupfung•kraft ein Vidfaches der beim Zu­

Eammendrückrn des Stoßdämpfer~ entwickelten Dämpfungskraft betragen. Wir empfehlen, von 
den einzelnen Typen Mu~terstoßdämpfer zwecks Vergll'iche;; mit dem zur Instand~etzung einge­
sandten Stoß<lümpfer auf Lager zu halten. 

b) Der Stoßdämpfor soll einen gleichmäßigen \Viderstantl während des gesamten Hubes lci~teu und 
auch in den En<lstellungPn gleichmiißig wirken. ohne zu federn. 
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c) Beim Zusammendrücken des Stoßdämpfers muß <las Flüssigkeitmiwau im Vorratsraum mäßig 
ansteigen. 

<l) Bei raschem Niederdrücken und Herausziehen der Kolbenstange darf der Stoßdämpfer kein Ge­
räusch entwickeln. 

e) Die Reibungswiderstände (die Kraft. die überwunden werdl'n muß, um die Kolbenstange in Be­
wegung zu setzen) dürfen nicht ühenniißig groß sein. Diese \'fidcrstilnde werden beim Zmammen­
drücken rlcs Stoßdämpfers überprüft. 

Am Prüfgerät 000-189 für teleskopische Stoßdämpfer wir~ der Stoßdämpfer mit der unteren Öse am . ~ 
Kreuzkopf des AntrieLskurbeltriebes und mit der oberen Öse an der Regh-trieranlage festgespannt. Die --· 
Größe der Dämpfungskräfte in Zusammenhang mit der Höhe des Kreuzkopfhubes werden von der Regi-
strieranlage in Form eines geschlosseneu Diagramms auf Zeichenpapier übertragen. Es empfiehlt sich, vor 
jeder Priifung die Null-Linie des Diagramms einzuzeichnen. d. i. die Linie, bei der die Dämpfungskraft 
gleich Null ist. Die Höhe des Diagramms nach Leiden Seiten von der Null-Linie zeigt in einem bestimmten 
Maßstab die Dämpfungskraft heim Zusammendrücken, Lzw. Auseinanderziehen de,- Stoßdämpfers an. 
Die Ge;:amthöhe stellt sodann die Summe der Dämpfu11gskräfte dar. Das registrierte Diagramm soll einen 
glatten V.-rlauf aufweisen: jede wie immer gearteten Schwingungen im Diagramm weisen auf eine mangel-
hafte Funktion des Stoßdämpfers hin. Eine verwischte Linie des Diagramms deutet auf unterschiedliche-
Funktion der Ventile Lei den einzelnen Hul1lagPn und daher auf einen ungeeigneten Stoßdämpfer hin. 

Zerlegung des Stoßdämpfers: 

1. Das Schutzrohr (3) durch Drehen nach links abschrauben. 

2. Den Stoßdämpfer am unteren Scharnierkloben einspannen und die Vcrschlußmutter durch Drehen 
nach links mit Hilfe eines Schlüasds ausschrauben. 

3. Die Kolbenstange in die obere Lage herausschieben und die Stopfhiieh5e mit der Dichtungseinlage durch 
mäßige Schläge mit einem Holzschlegel auf den oberen Deckel losmachen und gemeinsam entnehmen. 

4,. Das Öl in ein Meßgefäß ausgießen. 

5. Den Arbeitszylinder zusammen mit dem zweifachen Ventil (12) t·ntnehmen. 

Tabelle der Störungen :und lnetandsetzungen am Stoßdämpfer 

Störung 

a) Die Dilmpfungskraft ist beim 
Auseinanderziehen des Stoß­
dämpfers zu gering. 

h) Die Di1rnpfu11g5kraft ist heim 
Zusammendriicken des Stoß­
dämpfers ülwrrnäßig groß. 

r) Der Stoßdämpfer wirkt im 
W endcpunkt bei Beginn des 
Auseinanderzicltens, des 
Stoßdämpfers uicht stetig. 

Ursache 

Zu großes Spiel zwischen dem 
Kolben (12) und dem Arbeits­
zylinder (5). 
Das Ventil (11) ist an der Kol­
benstange lll geöffnetem Zu­
;;tand infolge einer Unreinigkeit 
oder Deformation verspreizt. 
Das Ventil unter dem Kolben 
ist deformiert und bewirkt 
ein('n dauernden Durchfluß. 

Zu starke Feder oberhalb des 
Kolbens. Das untere Ventil 
öffnet ungenügend. 

Oberhalb des Kolbem befindet 
sich Luft. Der Stoßdämpfer ist 
nicht gcniigend gefüllt. Fliissig­
keit entweicht an einer schad­
haften Dichtungseinlage. 

Behebung 

Das Spiel zwischen Kolben und 
Arbeitszylinder messen und auf 
0,09 bis 0,13 mm einstellen. Das 
Ventil reinigen, durchspülen 
und die Flüssigkeit auswech­
seln. Das Y entil unter dem 
Kolben auswechseln. 

Die Feder auswechseln. Das 
untere Ventil auswechseln. 

Flüssigkeit nachfüllen. Die Kol• 
benstange (1) auswechseln. Die 
Stopfbüchse (8) auswechseln. 



r 

Störung 

d) Da,- Flüssigkeitsniveau im 
Vorratsraum steigt beim Zu­
sammendrücken des Stoß­
dämpfers hd'tig an. 

t·) Der Stoßdämpfer entwickelt 
im Anfang ,-;tarkc11 \Vider­
stand: später sinkt die Kraft 
plötzlich auf deu normalen 
Wt>rt ah. 

Der Stoßdämpfer schlägt im 
Anfang eine;. raschen Au,;;ein­
andcrziehen:a an, die Dämp­
fungskrafl ist im Anfang zu 
gering und steigt, heim Au­
schlagen plötzlich an. 

f) Die Dämpfung steigt am 
Ende des Hubes heim Zu­
,-amrnendriicken an. 

g) Der Stoßdämpfer schlägt am 
Beginn de:- Zu.,:arnmendrück­
krns metalli:<ch an. 

h) Dit> Rdbungs,dder:-tände 
des Stoßdämpfers sind iiher• 
mäßig groß. 

i) Während der Fahrt isL im 
Stoßdämpfer ein metallisches 
Klopft•n hörbar. 

j) In voll a1J1~einandergezoge­
nem Zu,-tan<l ,n·ist der Stoß­
dämpfer ein übermäßiges 
Spiel un<l die ::\Iöglichkrit 
eines Ausschwenk.ens der 
Kolbenstange auf. 
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Ursache 

Da~ obere Ventil schließt nicht. 
Tn den oherhalh des Kolbens 
befindlichen Raum wird Luft 
angesaugt, 

Das untere Ventil ist beschä­
digt. 

Das Yentil oberhalb des Kol­
bens hängt. 

Übnmäßig viel Fliis~igkeit. 

Das Saugventil hängt. es 
,.:chlirßt nicht rechtzeitig. 

Yerhogene Kolbenstange: der 
Kolben schlingert an der Kol­
henstange twd scheuert im Ar­
heitnvlinder: die in der Fiih­
nmg ·befindliche Bobnwg für 
di1· Kolbenstange ist nicht zen­
trisch. 

lf nrciuigkcilcn in der Stopf­
büchse: grob„ Unreinigkeiten 
im Öl. 

Da, Stoßdämpferül entweicht 
infolge Undiehtheit der Stopf­
büchse, so daß das Klopfen 
durch ungenügende Ölfüllung 
im StoßdäIUpfer verursacht 
wird. 

Die Bohrung in der Führimg 
l'ür die Kolbenstange Lst über­
mäßig ahgeniitzt. 

Behebung 

Schadhaftt' Lamellt> deii Saug­
ventils oder :-chi echte:- Auf­
:'itzen infolge von L nreinig­
keiten. Die Lamelle unter,rn­
chen, gegebenenfall~ ausw,:ch­
scln. reinigen und 01 nachfül­
len. Die F_ähigkeit de,; Schlir­
ßens und Öffnen;.; der SaugYen­
tillamelle überprüfen. 

Die Dichtlmgslamellen des un­
teren Ventils auswechseln. 

Den .. SLößdämpfer re1mgen 
die Olfiillung auswcchselu. 

Die Flüssigkeitsmenge auf ,la,­
richtige :Maß herah<;etzen. 

Den Stoßdämpfer, reinigen. ge­
gebenenfalls dir Ölfüllung des 
ganzen Stoßdämpfers au,-wech­
~eln (170 ccm). 

Die Kolbtmstange au,;wechseln; 
Kolben m1d Kolbenstange in 
Bezug auf Schling1·n1 messen 
und schadhafte TPile au,-wech­
seln; die Führung (6) aus­
wech:•eln. 

Die StopfLüch 0 e rem1gen. bzw. 
afüwechseln; die Stoßdärnpfer­
fl üssigkei t a uswechse In. 

Dit> Stopf1,üchse auswechseln, 
Stoßdämpferöl nachfüllen. 

Die Führnng au•wecb„elu. 
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Bren1sen 

Der SKODA 440-\Vagcn ist mit zwei voncinai1der unabhiingig wirkenden Brem~anlair«·n ausgestattet: 
Fußbremse - eine hydraulische. auf alle Räder wirkende BrPmse. 
Handbremse - eine {nechanische, nur auf die Hinterräder wirkende Brem~e. 

Technische Angaben: 
\Virk,aamcr Durchmesser der Bremslromnwln 
Bremsbackenbelag: Breite 

Stärke 
Länge des längere11 Bremsbdagbandcs 
Länge des kürzeren Ilremsbelagbaudes 

Durchmc55Cr der Radbremszylinder 
Durchme55er des Hauptbremszylinders 
Spiel zwischen Bremsbacken und Bremstrommel 

Abb. l. 
Schema der hydraulischen Bremsanlage. 

0 230 H 11 
35 mm 

4 mm 
240 Illlll 
182 mm 

0 25.5 Illill 
0 25,5 mm 

0,2 hi,: 0,3 mm 

Die Funktion der Bremsanlage, die allgemein be­
kannt i:-t, beschreiben wir ebensowenig wie den 
Arbeitsvorgang bei der Entliiftung, der in der &­
dienung.-anweisung dt>s \Vagens zu finden ist . 

.-\hh. :!. Eiu-tdlnng der Bre111a1•11. 



1' 

1 

2 ß R E ~I S :\ N L A G E 

Eini-tcllung der ßn•msen: 
Die Bremsen werden mittels der Einstellinutteru an lwiden Seiten der Radbrem.-zyli11cler eingestellt. Zweck,­
Einstcllung muß zunächst da,; Rad abmontiert werden, worauf die Einstcllinuttern mit Hilft> eine:- durch 
die Bohrung der Bremstrommel durchgcHccktcn Schmubenziehcrs gedreht werden (Abb. 2). 
An der linken l\luLtcr des Bremszylinders wird die Bremsbacke beim Drehen der Mullcr nach unten 
an 1lcr Bremstrommel angenlihcrt, an der rcchl en Mutter dag1.!gen von der llrnmstromm1•l entfernt 
(heide Muttern sind nämlicl1 mit Rcchtsgcwiutle v~rsehen). 
Die Bremsbacken werden derart ,•ingestellt. daß das Spiel zwi;:ch,~n ihnen :und der Bremstrommel 0,2 his 
0,3 mm beträgt. 
Wir machen darauf aufmerkmm. daß heim Ein~tellcn der Br,·msen kein Druck in der Brcmsa11la2e vor­
handen sein darf. Aus diesem Gnwdc muß vor Beginn der Einstellung die Entliiftungs,-chraube~ gelöst 
werden. Nach Einstellung der Bremsbacken wird sodann der Bremsfußhebel lci„ht niedergetreten, damit 
die Luft aus der Entlüftungshohrnng herausgcpreßt winl. Nach der Einstellung prüfe man sorgfältig, oh 
die Bremsbacken richtig in ihre Grundstellung zurückkehren. Wenn die;; nicht der Fall i,-t. miissen die 
Riickzugfedern ausgewech~elt werden. Wenn der Bremsbelag so :<tark abgenützt i-;t, daß eine Xach,;tellung 
nicht mehr möglich i;;t. muß ein neuer Bremsbelag aufgenietet werden. 
Der Bremsbelag muß jeweils an beiden Rädern erneuert werden. D,!r Brem„hdag muß an d,m Brems­
backen vollkommen anliegen und seine Enden inüoiscn abgeschriigt werden, 11111 einem Vcr;:preizen der 
Backen und cinmn dadurch verursachten Blockieren der R1idcr vorzubeugen. Beim Einbau leistet die 
Kontrolltrommel Ab Oca 1134 (Ahb. 3) die besten Dienst,•. da sie sowohl eine genaue Zentrierung, als 
auch die Einstellung der Backen ermi>glicht. Das Spiel z\\·i3ehf>n Backen und Bremstrommd kann dann 
leicht mittels Blechlehren geme;;sen werden. 

Abb. 3. Zentriertrommel für die Bremsbacken Ab Oca 1134 Ahh. 4. FederspannYorrichtnng Ac Oca 1428 

Zur Einspannung der Rückzugfcilern empfiehlt es sich, die Spannvorrichtung Ac Oca H28 (Ahb. 4)· 
zu verwenden. 
Bei Einstellung und ebenso bei jedem Eingriff in der Bremsaulage ist wirklich außergewöhnliche Sorgfalt 
anzuwenden. Vom guten Zustand der Bremsen hängt nicht nur das Schicksal des Wagens. sondern auch das 
Leben von Menschen ab. Jedes ,\ie immer geartete Sparen an den Bremsen ist unangebracht und gefährlich •. 

ßreIDBßüssigkeit: , 
Zur Nachfüllung des Behälters der Bremsanlage muß ausschließlich nur Bremsflüssigkdt venrnnd1it werden­
Unter keinen Umständen darf in die Bremsanlage z. B. l\laschiuenöl gefüllt werden, das die Gummiteile 
zerstört und hegreiflicherwei:-e SWrungen der Bremsanlage verursacht. 
Im Lieferwerk wird die Bremsanlage mit Bremsflüssigkeit der :\Iarke SYNTOL rot Nr. 1 gefüllt. In das. 
Ausland ~ird diese Flüssigkeit unter der Bezeichnung SY""NTOL BRA.KE FLU 1D No 1 geliefert. In Ge­
genden, wo diese Fliissigkeit nicht erhältlich ist, empfiehlt es sich, zur Füllung der Bremsanlage die Brem~­
flüssigkeit englischl'l' Erzeugung, :\farke LOCKHEED No 5 zu verwenden. Ein Nachfüllen eirwr anderen 
Bremsflüssigkeit in eine der beiden angeführten ist nur dann möglich, wenn 1linse Bremsflüs:;igkcit auf 
Rizinusöl-Grundlage hergestellt ist. 

Handbremse: 
Die Handbremse wird mittels des unterhalb der Schalttafel angcbrac~ten llandgriffes betätigt. Eine 
laufende Nach,stellung der Handbremse erfolgt durch Umstellung des Uhertragungshclwls (1) um eine 

•. 
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Bohrung an der Zugstange in Richtung nach vorne (Abb. 7). Eine größere Nachstellung wird durch 
Kürzung des Seilzuges an der Klemme (2) und ferner an den Bremsbacken vorgenommen. 
Zu diesem Zweck muß die Bremstrommel abgenommen werden, worauf die auf Abb. 8 gekennzeichneten 
exzentrischen Bolzen (3) verstellt werden. Diese Nachstellung darf jedoch die im vorangehenden Kapitel 
angeführte Einstellung der Brem,-backen mit Hilfe der Einstellmut.tern an den_ Radbremszylindern nicht 
überschreiten. 
W eun auch durch Verstellung der exz1·nt1"ischen Bolzen keine Abhilfe geschaffen- wird und die Hand­
bremse dauernd einen großen Leergang aufweist, dann muß die Backenstützstange derart ausgeschraubt 
werden, daß zwischen ihrem Ausschnitt und dem Brcmsbackcnhebcl ein möglichst geringes Spiel (0,5 mm) ""' 
vorhanden ist. Die exzentrischen Bolzen WPrdcn dabei selbstverständlich in die Null-Stellung gedreht. 
damit bei einer kiinftigt>n Einstellung die Backenstützstange nicht wieder nachgestellt werden muß • 

• 
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Räder und Bereifungen 
Anzahl der Räder 4 + 1 Reserverad 
Abmessung der Felge 3,50 D X 15 
Abmessung der Bereifungen 5,50 - 15 

Die Einhaltung des richtigen Luftdruckes in den Bereifungen ist eme außerordentlich v.ichtige Vorbe­
dingung für die Erzielung einer langen Lebensdauer der Bereifung. 
Der Reifendruck hängt von der Temperatur der Atmosphäre ab und steigt außerdem auch bei Erwärmung 
während der Fahrt an. Diese Tatsachen sind bei Füllung der Reifen oder bei Kontrolle des Luftdruckes zu 
berücksichtigen. Grundsätzlich wird der Reifendruck nicht nach Beendigung langer und schneller Fahrten 

ALh. 1. Schema des Austau5ches der Riidcr 

gemessen. Der vorgeschriebene Reifendruck von 1.4 atü au den Vorderrädern und 1. 7 atü an den Hinter-
rädern gilt für nicht erwärmte Bereifungen. _ 
Da der Wagen nicht dauernd mit voller Belastung auf vollkommen ebenen Fahrbahnen fährt und die 
Räder bestimmte. durch die Konstruktion gegilbene Neigungen aufweisen, tritt eine ungleichmäßige 
Abnützung der Reifen ein. Aus diesem Grunde mü;sen die Räder vertauscht und die Lage der Reifendecke 
an der Felge geändert werden. Die Reifen werden laut Abb. 1 au·,getauscht. Dadurch wird eine gleich­
mäßige Abnützung erzielt und die durch3chnittliche Lebensdauer der Reifen verlängert. Allgemein gilt 
der Grundsatz, daß weniger abgeuiitzte R:1ifen an der rechten Seite montiert werden (gilt bei Rechtsfahr­
vorschrift). 

Auswuchtung der Räder: 

Im .uu:eresse einer guten Lenkbarkeit des Wagens, namentlich bei hohen Geschwindigkeiten, ist unbedingt 
erforderlich. daß die Räder mit den anmontierten Bereifungen so vollkommen als möglich ausgewuchtet 
werden. Nicht ausgewuchtete Räder verursi3:chen Schwingungen in der Lenkanlage, so daß der Wagen 
schwer führbar wird. Außerdem entstehen hei r_ascher Drehung nicht ausgew-uchteter Massen des Rades 
sekundäre Fliehkräfte, die die Bestandteile der Achsen und der Lenkanlage stark beanspruchen, so daß 
diese einer erhöhten Abnützung unterliegen. Im Betrieb ist eine derartige Auswuchtung stets erforderlich, 
wenn ein neuer oder ein instand gesetzter Luftreifen montiert wurde. DB mit dem Reifen versehene Rad 
soll dynamisch je nach Bedarf durch Zugabe von Gi!wichten. die am Feigenrad angebracht werden, au,­
gewuchtet werden. 
Eine zulässige Abweichung von der Auswuchtung dirf am Felgcnhalb:nesser 50 g nicht überschreiten. 
Wenn eine dynamische Au,w11chtung de3 Rade3 nicht m'iglich i,t, soll da.; Rad zumincle•t stati5ch mit 
tunlichst größter G~nauigkeit au;gewuchtet w.::rden. 
Ausgleichgewiehte werden im G~wicht von 50, 75 und 100 g gdiefert. 
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RAHME~ 1 

Rahmen 

·ocr Rahmen des Wagens )Jcsteht aus einem Mitteltragrohr mit Querträgern. Das Mitteltragrohr ist aus 
einem nahtlosen Stahlrohr hergestellt. Vorne ist der Rahmen in zwei Längsträger von geschlossenem Profil 
.gegabelt. 
Längsträger und Querträger sind am Mitteltragrohr angeschweißt. 
Für den Fall einer Au;;richtung des Rahmens nach einem Vcrkehr,-uufall schließen wir eine :\Iafükizze 

,(Abb. 1 ) mit den unnläßlichen Grundabmessungen an. 
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Das \Verkstättenhandbuch war urspriinglich für die 

Kraftwagen S 440 sowie S 445 bestimmt und ,vurde 

später auf die Typen S 450, Felicia, Octavia und Octa­

via Super erweitert. Die meisten Angaben sind·jedoch 

mit Rücksicht auf die Ähnlichkeit der Organe sowie 

auf das Entwickluugs·system der Skoda-\Vagen gleich 

(siehe grundsätzliche Unterscheidungsmerkmale der 

Kraftwagen in der Einleitung). \Venn also die ange­

führLen Angaben mit keiner besonderen Wagentypen­

bezeichnung versehen sind, gelten sie für alle in die­

!.em Buch angeführten Wagentypen Skoda, d. h. 

S 440, S 4115, S 450, Felicia, Octavia und Octavia 

Super. 

Mit Rücksicht auf die ständig fol'lschreitende Ent­

wicklung ist besonders vom Gesichtspunkt der 

Gruppenzm.ammcnsetzungen mit dem angeführten 

Text auch der zu dem zugehörigen \Vagen heraus­

gegebene Ersatzteilkatalog (Motornummer) zu be­

nützen. 

I 
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ELEKTRISCHE ANLAGE l 

a) Akkumulatorenbatterie: 

An SKODA 440, 445 und 450-Wagen wird ein Bleiakkumulator von 12 Y. 40 Ah verwendet; als Elektro­
lyt dient mit destilliertem Wasser verdünnte Schwefelsäure, deren Dichte sich nach den Angaben des 
Herstellers der Batterie richtet (die Dichte ist für verschiedene Arten von Batterien nicht die gleiche). 

Von einem guten Zustand der Batterie hängt die richtige Funktion aller Stromverbraucher ab. namentlich 
die Funktion des Anl~ssers und der Zündanlage. Der Batterie muß daher die größte Sorgfalt gewidmet 
werden und zwar hauptsächlich: 

1. Das Niveau des Elektrolyts ist ungefähr 15 mm über dem oberen Plattenrand zu erhalten; wenn das 
Niveau sinkt, ,drd destilliertes Wasser in die Batterie nachgefüllt. 

2. 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 Oberfläche der Batterie vergossene Akkusäure ist stets trockenzuwischen, da Akkusäure leitend 
ist und eine Entladung der Batterie verursacht. 

4. Die Batterie ist entsprechend den Anweisungen des Herstellers der Batterie ständig geladen zu er­
halten; wenn der Wagen längere Zeit nicht verwendet wird, muß die Batterie regelmäßig nach jeweils 
sechs Woc.hen aufgeladen werden. 

5. Wenn eine Batterie nicht ordnungsgemäß geladen ist, muß sie durch Aufladen vor Frost geschützt wer­
den, da eine vollkommen entladene Batterie bereits bei -6° C einfriert, wobei das Batteriegefäß 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 Metallgegenstände auf der Batterie ab. da 8onst 
leicht ein Kurzschluß entstehen könnte. 

Spezifüches Stand der Ladung Temperatur, bei der Spannung 
Gewicht der die Batterie einfriert je Zelle 
Akkusäure 

1,285 g/ocm (32° Be) vollkommen gelad1•n -65° C 2.2 V 
1,263 g/ccm (30° Be) bis 3/4 geladen -65° C 2,2 V 
1,241 g/ccm (28° Be) zu 1/2 geladen -50° C 2V 

1,220 g/ccm. (26° Be) zu 1/4 geladen -22° C 1,75 V 

Ll80 g/ccm (22° Be) entladen -22° C 1,75 V 

noch geringer vollkommen entladen bis -5° C noch geringer 

b) Zündverteiler: 

Der Zündverteiler ist an der linken Seite des Zylinderblocks anmontiert und bildet mit dem Unterbrecher, 
dem selbsttätigen Frühziindungsregler und dem Kondensator ein Ganzstück. Der Unterbrecher ist in den 
Primärstromkreis der Zündspule eingeschaltet und betätigt durch Schließen und Öffnen seiner Kontakte 
die ganze Zündanlage. 
In dem Augenblick. in dem der Unterbrecher den Primärstrom der Zündspule unterbricht, entsteht in der 
Spule eine hö!here Spannung, die noch in der Sekundärspule auf Hochspannung transformiert wird. Die 
Hochspannung ,\ird sodann zum Zündverteiler geleitet und in richtiger Folge an die Zündkerzen der ein­
zelnen Zylinder verteilt. Für tlcn Zündvorgang ist die Dauer des Schließens und Öffnes der Unterbrecher­
kontakte von Wichtigkeit; diese Dauer kann durch Einstellung des Kontaktabstandes bei Öffnung be­
einflußt werden. Der Kontaktabstand soll 0,4 mm betragen. Auch die Sauberkeit der Unterbrecherkontakte 
übt einen wesentlichen Einfluß auf gute Funktion der Zündanlage aus. Die Kontakte dürfen nicht mit 
Fett verunreinigt sein, durch dessen Verbrennung an den Kontakten eine isolierende Schicht entsteht, die 
infolge des vergrößerten Übergangswiderstandes an den Kontakten ein starkes Abbrennen derselben ver­
ursacht. Zur Reinigung verölter Kontakte eignet sich am besten ein hartes Kartonpapier, das kernt' Fa­
sern zurückläßt. 
z,\ischen die Unterb1·echerkontakte ist der Kondensator von 0.27 µ. F eingeschaltet. der die Funkenbildung 
an den Unterhrccherkontakten dämpft und einen großen Einfluß auf die zur Zündung dienende Spannung 
ausübt. Wenn eine Zuleitung zum Kondensator unterbrochen L-t oder einen schlechten Kontakt aufweist, 
macht sich di,es dadurch bemerkbar, daß die Unterbrccherkontakte stark funken, die Zündung unregel­
mäßig ist und der Motor nur bei sehr niedriger Drehzahl, unter Umständen überhaupt nicht läuft. 
Der Kondensator kann aber auch „durchgeschlagen" sein (Kurzschluß der Beläge). Dadurch wird der 
Primärstromkreis der Zürnlspulc durch den Kondensator geschlossen und der Unterbrecher außer Betrieb 
iresetzt, so rlaß rlie Zündung zn funktionieren aufhört, und der Motor stehen bleibt. Von dieser Störung 
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kann man ~ich in der \V1•i,;1, iiltcrzeugen, daß man den )fotor mit der Handkurbel rn w,·it dreht. daß die 
Unterbrecherkontakt,~ gt•öffnct sind: 111111 verbi1idet man versuchsweise mittel;; eines Kabels oder eine~ 
MctallgPgenstaude,- die Untl'Thrccherklt>mme. an der der Kondcmator und das von der Ziindspule kom­
mende Kahel ange:-chlos~rn ist. mit der Mas:-c d,·s v;ragens. Wenn sieh bei dPr Beriihnmg keine Funken br­
merkbar mach,·11, dann il-t der Ko1ulPniaator durchgeschlagen (vorausgesetzt, daß die Spule unter Strom 
steht - der Schaltschliis~1·l t!i11g1!stt-ckt ist). \Vcnn dt'r Kondensator schadhaft ist, kann ei· provisorisch 
durch einen 110rmal1•11 Kondensator von 0.1 bis 0.5 µ. F Kapazität, wie in der Funkg,,rüttechnik verwendet. 
nsetzt werden, indem ein KaLclendc an d,ir Klemme des Unterhrechers und d,i's andere an der Masse 
angcschlos,:cn wird. Bei die,-<'r Lösung Wt'rclen jedoch die Kontakte stärker ahgehrannt, man wende sie ...._ 
daher nur als NotlH'h1•lf an und nsetzc den Kondensator so bald als möglich durch cin,·n solchl'n von . 'l 
der richtigrn Kapazität von 0,27 p. F. 
Der Ziinclverteiler i-t im wi-scntliehen ein rotierender Kontakt. der die Hoehspannunl! in richtig,'r Folge 
an den einzelnc,n Ziimlk,•rz,in anschließt'. Die durch ein Kabel zum :\littelkontakt tles V crtcilcrdcckds zu-

1gelcitete Hoch>-pannung geht weiter iiber eine Schleifkohle auf den Verteilerläufcr üher, der an der Unter­
brecherwdle fect aufirest'tzt ist: vom Verteilerläufcr :a:pringt die Hoeh~pannung (Abstar..d 0,3 bis 0.6 mm) 
auf die mit den ,·inzclnen Ziindkerzen verbundenen Kontakte über. Für eine gute .Funktion des Zündver­
teilers ist es unerläßlich. daß der Deckel und der Verteilerläufcr vollkommen sauber und trocken sind und 
zwar sowohl im1en ab auch an ein Oberfläche. da sich die Hochspannung sonst auf dem \Vege kleineren 
Widerc:tandes au,gleichPn wiirde und die Spannung an der verunreinigten Olwrfläclw auf die Masse, unter 
Umständen zwi"chen einzelnen Zylindern überspringen würde, was eine Unregelmiißigkcit der Zündung 
zur Folge hätte und untl'T Umständen die Fahrt vollkommen unmöglich machen wiirde. Der Fliehkraft• 
regler ist mit gepreßten tlachen Fliehgewichten versehen, in denen die Kuli,-se zur Verstellung des Unter· 
brechemockens eingeprt'ßt ist: die das Fliehgewicht ausschwenkende Fliehkraft steht im Gleichge\\';cbt 
mit der Kraft der Federn. die da~ Fliehgewicht bei Verringerung der Drehzahl in die urspriingliche Lage 
zurückschwenk,·n. Der Winkel der Kockensehwenkung (Winkel der Frühzündung) ist also von der Dreh­
zahl. der Kraft der Federn und dem Gewicht der Fliehgewichte abhängig. Der Frühziiudungswinkel ist von 
großer Bedeutung fiir die L1•i,;tw1g des Motors und den Kraftstoffverbrauch: aus diesem Grunde muß hei 
einer allfälligen ~\usw1~chslu11g de;; Zündverteilers festgestellt werden, oL die Frühziindungsverstcllinie des 
neuen Ziindvertrilers 1:ntspricht. Zur Kontrolle führen wir ein Diagramm der Verstcllinic in Bezug auf die 
Drehzahl de;; Vl'TtPilers an (sirhe Abb. 1). Die am Zündregler am häufigsten vorkommende SWrung 
Le„teht darin. daß der Rrgler nicht in die Grundstellung zurückkehrt. Diese Störung macht sich ,lurch 
Klopfen des l\loto.rs l1ei nie,lrigcrcn Drchzahl1m bemerkbar und wird durch Verunreinigung durch Staub 
oder Oxydation der ZapfPn Vl•rur:-acht. ]\lau kann sich davon in der Weise iiberzeugen, daß man den Ver­
teilerläufer nach Abnahme des Deckels iu Richtung, seiner Drehrichtung, also nach rechts (im Sinne des 
Uhrzeigers). schwenkt. Nach Loslassen des V crteilerläufers muß dieser infolge der Kraft der Reglerfcdern 
in die ursprüngliche Lage zurückkehren. Wenn dies nicht der Fall ist oder wenn der Vcrteilcrläufer nicht• 
leicht drehbar i,-t, dann ist der Zündungsregler schadhaft und muß instand gesetzt werden. Die anfäng· 
liche Frühzündung wird derart eingestellt, daß tler Kolben des I. Zylinders (von vorne gesehen) in die 
obere Totpunktlage gestellt wird (diese Stellung ist am Schwungrad mit einer Marke ~ckennzeichnet). 
Sodann wird der Motor entgegen seiner Drehrichtung um 8° am S 440 und 6,5° am S 445 zurückge­
dreht (1° entspricht 2,268 mm am ümfang des Schwungrades). An dem derart eingestellten Motor wird 
nun der Zündverteilrr mit seiner Antriebskupplung eingeschoben; vom Zündverteiler wird der Deckel 
abgenommen und das Gehäuse des Zündverteiler:< in jene Stellung gedreht, bei der die Unterbrechcrkon· 
takte sich eben zu öffnen beginnen. In dieser Stellung wird !ler Zündverteiler mittels der Schraube am 
Halter des Zündverteilers festgemacht. Vor dem Aufsetzen des Zündverteilerdeckels sehe man nach, zu 
welchem Kontakt des V erteilerdeckels der Verteilerläufer gerichtet sein ,drd. Au dem betreffenden Kontakt 
wird sodann das zur Zündkerze des I. Zylinders führende Ziindkahel angeschlossen, die weiteren Kabel 
sodann in der Zündfolge, rl. i. 1, 3, 4, 2. 

c) Zündspule: 

Die Zündspule transformiert den unterbrochenen Batteriestrom auf eine Spannung von hohem Wert 
(bis 15 000 V), der zur Funkenentladung an der Zündkerze dient. Die Zündspule ist im wesentlichen ein 
Trani-formator und beRteht aus einem Eisenkern. der ein Magnetfeld bildenden Primärwicklung und dN 
Sekundärwicklung, in der Hoclu-pannungsstrom transformit'rt wird. 
Die Wicklung(•u sind mit dem Kr-rn in einem Gehäuse eingefügt und mit chll'r gegen Feuchtigkeit schützen­
den Isoliermasse vergo:-st>n. Die EndPn der \Vicklungen sind an Klemmen am Deckel der Ziindspule ange· 
schlossen. Für eine richtige Funktion rln Ziinclspule ist von grüßter Wichtigkeit, daß (for Deckel sauber 
und trocken ist, damit k1•i11c EntladungPn an der Oberfläche des Deckels entstehen. Im hmcrn dt•r Zünd­
spule entstandene StörungPn (Durchschlagen, Unterhrechw1g) können nicht beseitigt werden. Von der 
richtigen Funktion der Zündspule üherzeugt man sich in der Weise, daß man das Hochspannungskabel, 
das vom Mittelkontakt der Zündspule znm Mittelkontakt des Ziinclverteilers führt, vorn Zündverteiler 
abnimmt und sein Ende in einem Ab~tancl von ungefähr 10 mm von der Wagenmasse fostlüilt. Bei einge• 
schaltetem Strom (Schaltschlüssel einge,;teckt) wird !Sodann der ;\fotor entweder mit Hilfe des Anlassers 
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oder der A.ndrehkurbel gedreht. W cnu vom Kabelende zur Masse Funken überspringen. dann ist die Zünd­
spule in Ordnung. Wir empfehlen, Ziindspulen jeweils bei Betriebstemperatur zu prüfen. da sich manche 
Störungen in kaltem Zustand nicht bemerkbar machen. 

d) Ziindkerze: 
Die Ziindkerzc ist im wesentlichen eine in den Verbrennungsraum reichende Funkstrecke und hat die Auf­
gabe, das Gemisch von Kraftstoff uncl Luft durch die elektrische Entladung zu entzünden, Auf den ersten 
Blick scheint eine Zündkerze ein einfaches Gerät zu sein, das dem Laien keineswegs wichtig erscheint; 
jeder Kraftfahrer weiß jedoch, daß eine Zündkerze viele Störungen und Verluste verursachen kann, wenn 
sie nicht richtig ausgewählt und instand gehalten wird. Für eine richtige Funktion der Zündkerze ist eB 
wichtig, -daß der Isolator und die Elektroden sauber sind, damit die Entladung nicht an anderer Stelle als 
zwi~chen den Elektroden erfolgt; der Elektrodenabstand muß 0,5 bis 0,6 mm betragen. Die Zündkerze 
muß den richtigen Wärmewert und eine hohe thermische, mechanische und elektrische Widerstandsfähig­
keit aufweist>n, 

Abb. 1 
Verstell-Linie des Zündverteiler;; 

Die Färbung des Isolators im Innern einer Zündkerze von richtigem Wärmewert ist hell- bis dunkelbraun, 
an den Elektroden uncl Metallwänden ist keine oder nur sehr unscheinbare Ölkohle abgelagert. 
~ine Zündkerze von niedrigerem Wärmewert wird im Betrieb iibermäßig heiß, die Farbe des Isolators ist 
sehr hell. ~lanchmal weist der Isolator Risse auf, die Elektroden sind abgebrannt, das Metallgehäuse ist 
blau oder grau verfärbt und vollkommen trocken; an einer derartigen Zündkerze entstehen Selbstzündungen. 
Im Gegensatz dazu ist eine Zündkerze von zu hohem-Wärmewert im Betrieb zu kalt, am Isolator und an 
den Elektroden, sowie am :Metallgehäuse lagert sich Ölkohle und manchmal auch Öl ab, da die Zündkerze 
nicht die erforderliche sog. Selbstreinigungstemperatur erreicht, bei der die Ölteilchen und die festen Ver­
brennungsrückstände des Kraftstoffgemisches verbrannt werden. 
Eine kalte Kerze v.ird verunreinigt und hat ein~ Unregelmäßigkeit der Zündung zur Folge. 

Für den S 440 und 445-Wagen eignen sich nachstehend angeführte Zündkerzen: 
PAL 14./195,, Bosch 14/175 T 1, Mardli MW 175 T 1, und andere Zündkerzen von gleichem Wärmewert 
mit M 14xl.25-Gewindc. 

e) Lichtmaschine: 

Am Wagen wird eine Nt'benschluß-Dynamomaschine 12 V/200 W verwl'ndet, die ~ämtliche Strom­
verbraucher im Wagen mit elektrischer' Energie versorgt und die Batterie auflädt. Die Lichtmaschi­
uenspannung wird bei höherer Drehzahl durch d,~n Rcglerschalter geregt>lt und die richtige Funktion 
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durch das im Gcschwindigkeit-mcsser angel11·achte rote Anz~igelicht kontrolliert. \\'enn dit' Lic)1tma;,chi11,~ 
keinen Strom liefert. sind in tfor Regel dit> Schleifkohlen ahgtniitzt und müssen durch nPue er;;ctzt werclrn. 
In manchen Fällen pflegt der Kollektor cler Lichtmaschine abgenützt und verunreinigt zu ,-t>in. \Venn am 
Kollektor eine tiefe. von den Schleifkohlen ausgeriebene Nut vorhanden i~t (mehr al:- 0,5 111111). muß der 
Kollektor an der Drehbank abg1'dreht werden. 
L1 diesem Fall wird die Lichtmaschine zerlegt, der ·komplette Rotor wird zwischen den Spitzen der Dreh­
bank eingespannt und sorgfältig ausgerid1tct. worauf 1~i11 feiner Span vom Umfang de:- Kollektor.; abg,~­
dreht wird und zwar nur so weit, bis die au,,gdaufene Nut am Kollektor ausgegradet wird. 
Sodann wird die Isoliermasse zwischen den einzelnen Kollektorlamellen hi~ zu riner Tiefe von ungefähr 
0.2 nun unter der L1mellenobertläche ausg..:sehabt. Der kompletlt' Rotor muß sodann von dem beim Ab­
drehen entstandenen ?iletallstauh befreit werden. wa~ am vorteilhaftesten dureh Preßluft erfolgt; worauf 
die Lichtrn'.lsehine wicclet zu,ammengehaut wird. Wenn die Schk•il'kuhlen am Kollektor funken und kdnt> 
tiefe Nut von den Schleifkohlen amgcrieben ist. genügt e5 lediglich, die lsoliemrn!"~e zwischen den Lamellen. 
wie ohcn angeführt, auszu,chaben, Wenn der Kollektor mit Schmierfett verunreinigt i,;t. muß ermittel, 
l'ine~ in Bmzin 11:L:r Trichlor g'!träiktea L1pp:m, sauL.::rg~\p-chen Wlr~Ln. S.1ch jew~il, ungefähr 
30.000 km mü,3en die L:ig::r cL.:r Lichtuu;;chiue mit Schmierfett naehg;~fül1t w;mlm1. 

f) Reglersch:1.lter der Lichtm1~chine: 

D~r R !glersch1lt.:r der Llchtrn 1,ch.ine ist ein G.!rät. des5eu Aufgabe darin be.-tcht. die Lichtmaschine 
er5t Lei hinreichender Sp1n:iung derselben an die B1tterie auzu,ch_ließ;m und die Spannung der Licht­
mBchine bei ihren ver~ch.iedenen Dreh:uhlen und bei ihrer ver•chicdenen Strom\nla~tung ung.::fähr auf 
gleicher Höhe zu erhalten. 
Auf der Grundplatte des selbsttätigen Heglerschalter, sind zwei Spteme, ein Schalter 111111 Pin Regler 
montiert. 
Der Schalter i,;t so\inem Wessen nach ein Elektromagnet, dessen Anker die zwei Kontakt,· tln Strom· 
leitung bei einer Lichtmaschinenspannung von ungefähr 12.5 V schließt. Die Riickbewegung dos Ankers bei· 
Absinken der Spannung wi.rd clllrch eine verstellbare Feder gewährleistet, deren Kraft mittels einer Schrau­
be geändert wudr.n kann. so daß die richtige Einschalt,;paunuug eingestellt werden kann. An der Spule 
des Schalters i~t neben der Spannungswi.cklung noch eine Stromwicklung angeordnet. durch die der von 
der Lichtmaschine zur Batterie eingeschaltete Strom fließt und die Kraft des Elektromagneten vergrößert. 
so daß bei größerer Stromstärke der Druck zwischen den Schalterknntakten erhöht wird. Bei 1Ierah3etzu ng · 
der Drehzahl, wenn die Lichtmaschinenspannung bereits kleiner als die Batteriespannung ist. fließt dureh 
diese Stromwicklung ein Strom umgekehrter Richtung, der die Wirksamkeit des Elektronngneten d1·r 
Spannungsspule ab3chwächt und auf diese Weise bei geringerem Rückstrom zum Amschaltr11 des Schaltn, 
beiträgt. Der Schalter soll derart einge3tellt sein, daß er bei einer Spannung von ungefähr 12,5 V eini-chaltet. 
Das zweite System - der Spannungsregler - untcrs.cheidet sich vom Schalter dadurch, daß der Anker mehre­
re Kontakte schließt. und zwar am PAL-Heglerschalter zwei in der oberen Stdlung, hei der die Erreger• 
spule der Lichtmaschine parall1·l zur Lichtmaschine ang1~schloss1·n ist, was bei niedriger Drehzahl tler­
Lichtma«chine der Fall ist; ferner zwei Kontakte in der unteren Stellung (Anker am Elektromagnet an­
gezogen). bei der die Erregcrwicklung der Lichtmaschine kurzgeschlossen winL wa3 bei sehr hoher Dreh­
zahl der Lichtnnsrhine der Fall i;.t. Wenn sich der Anker in der mittleren Stellung befindet. so daß weder· 
die oberen noch dit\ unteren Kontakte geschlossen sind, dann ist die Erregcrwicklung der Lichtmaschine 
mit dem Widerstand (der am Reglerschalter montiert ist) in Reihe geschaltet, was bei mittlerer Drehzahl 
Jcr Fall ist. Die Regelspannung kann mit Hilfe der Einstellschraube geändert werden. die die Ankerfeder 
spannt. Die Regt'l:-pannung soll bei halbgcladencr Batterie 13,5 V betragen. Wenn die Lichtmachine die 
Batterie nicht lädt (das rote Anzeigelicht leuchtet), Lichtmaschine und Leitung,kabcl aher in Ordnung 
sind, untersuche man den Reglerschalter und zwar zunächst, ob er ordnungsgemäß ;\fasseamchluß aufweist. 
oh forner seine Kontaktr nicht iibermlißig abgebrannt sind; abgebrannte Kontakte sind mit einer fei­
nen Feile auszugradcn und zu rt'inigeu. selbstverständlich bei abgeklemmten Kabeln an der Batterie. 
Nach dieser Zurichtung muß der Reglerschalter ncuerlieh auf die richtige, mittels eines präzisen Yoltnw-· 
ters kontrollierte Regelspannung eingestellt werden: 

g) Anlasser: 
Der Anla~ser ist semem We,en nach ein Elektromotor. der zur Aafglh~ hat. den i\fotor des Fahrzeuges an­
zudrehen. Am ,Vagen wird ein Anlasser 12 V - 0,8 PS .• rechtsdrehend, mit mechani,:cher lützelein~pu· 
rung von Hand aus mit Hilfe eines Seilzuges verwendet. Beim Anziehen des an der Schalttafel ,anJ!e­
brachten Startknopfes wird zunächst mittels des Seilzuge, und eines Hebels das Aulasserritzel im 
Zahnkranz des Schwungrades ein gespurt und erst dann nach dem Einriicken 11,·s Hebels der Schalter hc- · 
tätigt, der den Strom einschaltet. Der Anlasser ist der größte Stromverbraucher im Fahrzeug: für seint" 
gute Funktion ist es daher unnläßlich, daß die Batterie ordentlich geladen ist, daß die Ilatterieklemmcn 
sauber sind und daß die Kabelöse am Anlasser gründlich festgezogen ist. Wenn der Anlasser nicht funktio­
niert, obwohl diese Vorbedingungen erfüllt sind, muß die Störungsursache im Anlasser gesucht werden 
und zwar zunächst im Schalter, der ohen am Anlasser angeschr"aubt ist und abgebrannte Kontakte auf-­
zuweisen pflegt. Von dieser Störung kann man sich in der Weise iiberzeugen, daß man nach Abschraubeu., 
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des Schalters mit dem Kabel unmittelbar den Kontakt am Anlasser berührt. Wenn sich der Anlasser dreht. 
dann ist die Ursache in abgebrannten Kontakten zu suchen, die ausgcgradet und gereinigt werden miisscn. 
Wenn der Anlasser auch bei unmittelbarem Anschluß am Kontakt nicht funktioniert, müssen Schleif­
kohlen und Kollektor untersucht werden; ihre Instandsetzung erfolgt in glricher Weise '\\-ie an der Licht­
maschine. 
Bei Aus- und Einbau des Anlassers im Wagen empfiehlt es sich, zwecks Erleichterung der )fontagc 
die Schlüssel Ac Eca 896 und Ac Eca 897 zu verwenden. 

h) Hauptscheinwerfer: 
In den Hauptscheinwcrforn sind Glühlampen 12 V 35/35 W fiir Fnn- und Abblendlicht und Glühlampen 
12 V 1,5 W für Standlicht eingebaut. Bei Auswechslung einer Gliihlampe wird die Bt·fostigung,-schraube 
unter dem Srheinwerfcr gelöst. worauf der komplette Scheinwerfer entnommen und die Glühlampe aus­
gewechselt werden kann. Der Scheinwerfer kann mit Hilfe der gerändelten Schraube am Unterteil des 
Scheinwerferrahmens eingestellt werden. Beim Lösen der Schraube wird der Parabolspie~el gelockert und 
kann mit Hilfe der gerändelten Schraube durch radialen Druck auf den Schraubenkopf bewegt werden, 
so daß die Strahlenrichtung des Scheinwerfers vertikal geregelt werden kann. Nach der ge"'iinschten Ein­
stellung des Scheinwerfers muß din Schraube wieder gründlich festgezogen werden, damit sich der Parahol­
spiegel des Scheinwerfers während der Fahrt nicht selbsttätig bewegen kann. Eine allfällige Einstellung 
nach den Seiten kann durch Anhiegen der Blechansätze am Scheinwerferrahmen, an denen der Parabol­
spiegel auf..itzt, vorgenommen werden. Die Scheinwerfer sollen laut Abb. 2 eingestellt werden. 
An neueren Wagen kann der Scheinwerfer nur nach Lösen der Schraube durch Schwenken in die richtige 
Lage eingestellt werden. 
Vor Einstellung der Scheinwerfer muß man sich davon überzeugen, daß die Bereifungen richtig aufgepumpt 
sind, da der Reifendruck einen hedeutenrlen Einfluß auf die Einstellung der Lichter hat. Bei Einstellung 
der Lichter ist es unerlnßlich, daß sowohl das Fahrzeug, als auch die Einstelltafel auf waagrechter Ebene 
steht; die Einstelltafel muß außerdem senkrecht zu dieser Ebene und senkrecht zur Wagenachse stehen. 
Die Einstelltafel soll mattweiß gestrichen sein: die Scheinwerfer werden am vorteilhaftesten bei Dunkelheit 
eingestellt. 

i) Schlußlichter: 
Die Schlußlichter sind in den rückwärtigen Gruppenleuchten angebracht und mit Gliihlamprn 12 V 5 W 
mit Ba 15 s~Sockel versehen (mittlere Gliihlampen). Bei Auswechslung einer Glühlampe müssen die Be­
festigungsschrauben des Deckels der Gruppenleuchte gelöst wcrd1·n. 

j) Nummerntafelbeleuchtung: 
Die Nummerntafelbeleuchtung lnuchtet gleichzeitig mit den Schlußlichtern und den Standlichtern: sie ist 
mit Glühlampen 12 V 5 W mit Ba 15 S-Sockel versehen. Die Auswnchslung der Glühlampen erfolgt von der 
Rückseite der Leuchte (vom Gepäckraum) aus. 
Die Deckenlampe ist mit einer Glühlampe 12 V 5 W mit Ba 15 S-Sockel versehen. Bei Auswechslung der " 
Glühlampe muß der Rahmen mit dem Deckglas abmontiert werden. Die Deckenlampe wird mittels des 
an der Schalttafel angehrachtf'.n Schalters betätigt und kann auch eingeschaltet werden, ohne daß der 
Schaltschlüssel im Schaltkasten eingesteckt ist. An neueren Wagen wird die Deckenlampe bei Öffnen der 
Türen eingeschaltet. 

i .J.. ________ _ 

( 

5000mm 
196_inch 

Abb. 2. Einstellung der Scbeinwerf,•r 
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Zur Beleuchtung der Geräte dienen Glühlampen 12 V 1.5 \V mit Ba 9 S-SockPI. Bei Au:,wech,-lung einer­
Glühlampe wird die betreffende Fa„sung aus dem Gerät herausgezogen und die Glühlampe durch eine neue-­
ersetzt. Die GeräLPbeleuchtung kann nur bei den Schlüsselstellungen 1 und 2 am Schaltkasten eingeschaltet 
werden. Die Intcn,;ität der Beleuchtung kann je nach ,vunsch mit Hilfe eines Regelwiderstandes mittel,­
de~ unter dn Schalttafel angebrachten Schiebers. an neueren Wagen mittels eines an der Schalttafel an­
gebrachten Rheostate;, gn,•gelt wnden. At1ßerde111 ist an der Schalu.afol der Schalter für die Gerätehi··· 
leuchtung angeordnet. Für die Geriitebdcuchtung werden Glühlampen 12 V 1,5 \V mit Ba 9 S-Sockel wr­
wendet. 

k) Signal- und Konll'Olleinrichttuugen: 
Signalhorn: Das Signalhorn ist ein elektromagnetisches "\lemhranhorn; wenn es nicht funktioniert, üb,•r-· 
zeuge man sicl'i zunächst, ob an den Klemmen des Signalhorns hei Betätigung des Druckschalters Strom-· 
Spannung vorhanden ist (z.B. mittl'ls einer Gliihlanipe). \Vcrm dn Ton des Signalhorns schwach ocler heiser 
ist, kann n mit Hilfe der an drr rückwärtigen Wand d,•;; Signalhorns angebrachten Schrauhe. die zur· 
Eimtellung der Kontakte dient, nachgestellt werd1•11. \Yenn eine richtige Einstellung des Signalhorns nicht 
möglich ist:, dann i~t die ~fo111hran1• herrit~ ermfület; das Signalhorn muß <la1111 in t>i111·r Fachwerkstiitte 
instand gesetzt werden. · 
Die Blinklicht-Rid1tungsanzeiger W(•rdrn ,lurch den an dn Schalttafel angebrachten Umschalt1:r betätigt. 
Zur Unterbrechung des Stromes dient 1for an d1·r Querwand (unter der Motorhaube) angchrachte dektro­
rnagnetischc Unterbrecher. Die richtige Funktion der Blinklichter wird an dem im Geschwindigkeits­
messer angebrachtt•n orangefarbenen Anzeigelicht kontrolliert, das gleichzeitig mit den Richtungsanzcigern­
blinkt. Die Richtungsanzeiger sind mit Gliihlampen 12 V 1.5 W bestückt. 
Bremslichter: Die Bremslichter sind im oberl'n Teil der rückwärtigen Gruppenlampen angehrarhl und mit 
Glühlampenl2 Y 1.5 \\ mit Ba 15 S-Sockel verseh1•n. 
Das rote Ladestromanzeigelicht ist im Geschwindigkeitsmesser angebracht und leuchte!. wenn die Licht-­
maschine k1·iuen Strom in ,lie Batterie liefert. \V enn es anch bei hoher Dn•hzahl leuchtet. muß die Licht­
maschine unterrncht werden (sit>he Absatz ,.e•·). ·wenn diese~ Anzeigelicht heim Einstecken des Schalt-­
schliissels nicht leuchtet. dann ist die Glühlampe entweder durchgebrannt oder in der d1·ktrischn1 Anlage 
ein andern}Iangcl vorhanden. dn beseitigt werden muß. 
Das -~üne Oldruckanzeigelicht ist gleichfalls im Geschwindigkeitsmesser untergebracht und leuchtet, wenn 
der Oldruck in Ordnung ist. Wenn dieses Anzeigelicht nicht leuchtet, muß zunächst lmt.er~~cht werden, 
ob die Gli.ihlampt> nicht durchgPbrannt ist; wenn die Gliihlampc in Ordnung ist. muß d1!r Oldruck ühn­
priift werden. um 1•in allfälliges Vnreihcn des )lotors infolge ungenügender Schmierung zu vermeidrn. 
Ah Motor-Nr. 330500 am S 440 und ~lotor-~r. 313730 am S 445 wird ein hellrotes Anzeigelicht mit 
umg,:kehrter Wirkungs,~;eise eingebaut. Wenn dieses Anzeigelicht leuchtet, ist d1!r Öldruck ummri·i• 
chend; es erlischt bei ricl1tigem Öldruck (siehe „Technische Angaben'·). 
Dm, blaue Fernlicht-Anzeigelicht leuchtet. wenn die Fernlichter eingeschaltet sind. 
Der elektrisd1e Kraftstoff-Standmesser zeigt den KraftstotTvorrat im Behälter an, wenn d1·r Schalt,-chliit-~el 

·im Schaltkasten ein~esteckt ist. Im gegenttiiJigen Fall steht der Zeiger in der einen oder dPr anderen äußert>n 
Stellung. 

l) Zusatzgeräte: 
Der Scheibenwischer erfordert nahe:.m keinerlei Wartung, da er über einen bedeutenden Vorrat von Sehruin-· 
fett verfügt, das bis 1.000 Betriebsstunden vorhält. Wenn der Scheibenwischer eine ungenügende Leistung 
aufweist oder überhaupt nicht funktioniert, müsscu die Schleifkohlen und der Kollektor untersueht werd1•n. 
deren Mängel ähnlich wie an der Lichtmaschine (siehe Absatz „e") besl'itigt werden. 
Die Sicherungsdose ist an der Querwand unter der Motorhaube angebracht und zur Aufnahme -von sechs 
Sicherungen 15 A eingerichtet. Der Anschluß der Stromverbraucher an den einzelnen Sichenmgcn ist aus 
dem iibersichtlichen Schaltbild der elek-trischen Anlage und in dn Abbildung 3, bzw. 4 und 5 ersichtlich. 
Die Wagenheizung ist eine Warmwasserheizung. das \Vinclracl wird rlurch einen kleinen Elektromotor 
angetrieben, der mittels des an der Schalttafel ang1·brachten Schalters bedient wird. 
Der Schaltkasten weist drei Schaltstellungen auf: in der Stellung O sind bei eingestecktem Schaltschlüssel 
die bei Tageslicht venrnndeten Stromverbraucher eingeschaltet. in der Stellung 1 außerdem noch die 
Standlichter und die Schlußlichter. In der Stellun~ 2 sind die Standlichter ausgeschaltet, dagegen die Haupt· 
lichter eingeschaltr!t, die noch mit Hilfe cles Fußahhlendschalter,-; auf Abblend- (Begegnungs-) und Fern­
lichter umgeschaltet werden können. 
Der Umschalter fiir die Richtungsanzeiger ist ein an der Schalttafel angebrachter Hebelschalter mit 3 
Schaltstellungen. 
Der Bremslichtschalter ist ein Druckschalter und am Yrrteilergehäusc der BrPtnstlüssigkcit unmittelbar· 
nebe~ dem Hauptbremszylinder angebracht. "' 
Der Öldruckschalter (Baroscop) schaltet den Strom in das griinc Anzeigelicht ein, wenn der Ölrlruck min­
destens 1,1 at beträgt. An der neueren Type schaltet er das hellrote A.nzeigelicht bei hinreichendem 
Öldruck ah, siehe ,.Öldruckanzeigelicht". Er _ist an der linken Seite des ZylinderLlocke,: angebracht 
und im Hauptschmierkanal eingeschraubt. 

-
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Der Kontaktbogen des Signalhornschalters ist am Lenkrad angebracht. 
Schalter: An der Schalttafel sind tastenförmige Schalter für die Gerätebeleuchtung, die Deckenlampe, die 
Heizung und die Scheibenwischer angeordnet. 
Bemerkung: Ein nachträglicher Einbau eines Schalters für die Nebelscheinwerfer ist möglich. 

or ,,,. 

6-266 

12V Abb. 3. 
Schaltbild der elektrischen Anlage bis ~lotor-Nr. 291850. 
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Legcndl' zum Schaltbild der dcktrisch1•n Anlage his )lotor-Nr. 291850 (ALh. 3.) 

or - Sclwinwcrfcr 
pa \r orschaltwideri-tand 

der Geriitebt·leuchtung 
ipb UntcrbrcchPr clt-r Richtungsanzeiger 
pm - Umschalter der Richttmgsanzeiger 
pn Fuß-Ahhlentlschalter 
po - Sicherungen 
ra - Rundfunkempfiiugcr (nur auf \Vun,-ch) 
rg ...:._ Reglnschalter 
pp - Schwimmer de,- Kraftstoffmes~1•r,­
rr - Schaltka!<ten 
sb - Bremslicht 
sk Schlußlicht 
sm - ßlinklicht-Richtung:'anz1·ign 

(vorne und rückwärts) 
st - Scheibenwischer 

I 

th 
.:'\umrncrntafelbel,'.Uchtunl! 
Signalhorn-Druck,-c:halter 

vo Heizanlage des \Vagens 

vs Bremslichhcl1alter 
vt DruckAchalter des Anzcigelirhtes 

der Schmierung 
v,· 1 Linker Scheibt!llWischcr 
v,, 2 - Rr·chter Scheibenwischer 

'T 3 - Schaltn zum Nebelscheinwerfer 
vy -t - Schalter ,zur Deckenlampe 
vy 5 - Schaltn zur1 Heizanlage 
vy b - Schalkr zur Gerätebeleuchtung 

zc Ziindspule 
zl Steckdose fiir Handlamp1~ 

zr. Zündverteiler 

.. 
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ELEKTRISCHE AUSRÜSTUNG DER PERSONENWAGEN 
V 

S 450 UND FELICIA 

Zündverteiler: 

Der Zündverteiler des Wagens S ,iso und FELICIA ist mit einer Fliehkraft-Zündzeitpunktverstellung 
ausgestattet. Der Verlauf der Zündzeitpunktverstellung in Abhängigkeit von der Verteilerdrehzahl i:,t 
auf Abb. 8 dargestellt. 
Für die Grundeinstellung des Zündzeitpunktes - siehe „V erteil er" im Abschnitt „Motor". 

Abb, 6: Zündzeitpunktverstellkurve 

Zündkerzen: 

Zum normalen 1lctrieh soUen Zündkerzen mit einem \Värmewert von 225 und Elektrodenabstaud 0.6 mm 
benützt werden, wie z.B.: PAL 14/225; Bosch \V 25/1; Bcru 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 Ziinclkerzen mit einem \Värmewert von 240 zu 
montieren, wie z. B.: PAL 14/240; BEH.U 240/14; Champion J 2; AC 42 Com.; Lodge HH 14 oder IUI~; 
KLG F 100. 

l\lotorraumheleuchtung: 

Die Motorbeleuchtung erfolgt automatisch mittels eines Schalters heim Aufklappen der Motorhaube und 
mit eingeschalteter 'Wagenbeleuchtung. Der Schalterist an der Spritzwand montiert und ,drd durch einen 
Anschlag am Motorhaubenscharnier betätigt. 
Das Stahlämpchen 12 V 5 W mit dem Fuss S 8 ist nach Abschrauben de;: Lcuchtenschutze~ zugänglich. Sie 
ist über dem Parklichtschmelzeinsatz eingeschaltet. 

Bemerkung: 

Formelle Angaben über Zündverteiler und Ziindkcrzen sinrl auf Seite 1- 3 angeführt. 
Die elektrische Einrichtung entspricht his auf die Deckenlampe, die bei diesen \'fagen entfällt, und weiter 
angeführte Ausnahmen: bei dem Personenkraftwagen S 4-50 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 elektrischen Ausrüstung des Wagens S 450 

100 - Batterie 117 - Kraftstoffmesser 
101 - Elektrischer Anlasser 118 - Druckschalter des Öldmck-
102 - Zündlichtschalter Anzeigelichtes 
103 - Schmelzeinsätze 119 - Öldruck-Anzeigelicht 
104 - Lichtmaschine 120 - Schalter des Scheiben-
105 - Reglerschalter \\;schcrs 
106 - Ladestrom-Anzeigelicht 121 - Schcibc1rnischer-1\Iotor 
107 - Signalhorn 122 - Blinklichtschalter 
108 - Gleitkontakt des Signalhorns 123 - Blinkgeber 
109 - Signalhorn-Betätigunsring 124 - Vordere Blinker 
llO - Bremslichtschalter 125 - Hintere Blinker 
111 - Bremsleuchten 126 - Blinklicht-Anzeige 
112 - Schalter - :!\Iakete 127 - Schlussleuchten 
113 - Schalter des Motors für Wagen• 128 - Kennzeichenbeleuchtung 

heizung 129 - Rheostat für Instrumeutcn-
114 - Wagenheizung Beleuchtung 
115 - Steckdose für :\fontageleuchte 130 - Instrumentenbeleuchtung 
116 - Sch\\;mroer des Kraftstoffmessers 131 - Standleuchten 

132 - Automatischer Schalter 
für Motorraumbeleuchtung 

133 - Motorraumbeleuchtung 
134 - Fussabblendschalter 
135 - Scheinwerfer • Abblendlicht 

(Schmelzeinsatz 5) 
136 - Scheinwerfer • Fernlicht 

(Schmelzeinsatz 6) 
137 - Ferulichtanzeige 
138 - Zündspule 
139 - Zündverteiler 
140 - Entstörwiderstnnd für Zündkerzen 
141 - Entstörkabclschuh 

für Ziindvcrteilcr 
142 - i'iebellnmpcn-} • 

schaltcr Sonderausstattung 
143 - Nebellampe 
144 - Rundfunkempfänger 
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1J2 
1 

141 

100 101 
Abb. 8; Schaltbild der elektrischen Ausriistung des Wagens Felicia 

100 - Batterie 
101 - Elektrischer Anlasser 
102 - Zündschalter 
103 - Schmelzeinsätze 
104 - Lichtmaschine 
105 - Reglerschalter 
106 - Ladestrom-Anzeigelicht 
107 - Signalhorn 
108 - Gleitkontakt des Signalhorm 
109 - Signalhorn-Betätigungsring 
110 - BremElichtschalter 
l 11 - Bremsleuchten 
112 - Schalter - :Makele 
113 - Schalter de& Motors 

für \',,'agenhdzung 
114 - ,·ragenheizung 
115 - Steckdose für ~lontageleuchte 
116 - Schwimmer des Kraftstoffmessers 

117 - Kraftstoffmesser 133 - Standleuchten 
1.18 - Druckschalter des Öhlruck- 134 - Automatischer Schalt<'r 

Anzeigelichtes für :'llotorramnheleuci1tung 
119 - Öldruck-Anzefaelicht 135 - ~lotorraumbeleuchtung 
120 - Schalter des Scheil,enwiscliers 136 - Fussabblendschalter 
121 - Schcibem,ischermotor 13, - Scheinwerfer-Abblendlicht 
122 - Blinklichtschalter (Schmelzrinsatz 5) 
123 - Blinkgeber 138 - Scheinwerfer-Fernlicht 
l 24 - Vordere Blinker (Schmelzeinsatz 6) 
125 - Hintere Blinker (l'aden 20 W) \39 - Femlichtanzeie:e 
126 - Blinklicht-Anzeige 140 - Zündspule -
127 - Lichtschaltkasten 141 - 'liindwrteiler 
128 - Schlussleuchten (Fflllcn 5 W) 142 - EntstiirwiderRtand drr Zii11d• 
129 - Hheostat für Instrumenten- krrzen und Entstör-Kah1•l,cl111h 

Beleuchtung des Zündverteilers 
130 - Instrumentenbeleuchtung 143 - Nebrllampe Sonderausstattung 
131 - Nebellampensehnlter 144 - Rundfunk• Sonderau,,tattung 
132 - Kennzeicbenheleuchtung <'mpfiinger 

Die Zahlen in den Ringen im Schaltbild gehen die l\wnmernhezdehnung der Kontakte an. Die Standleuchten (133) sind 
in den Scheinwerfern eingeschlossen. 
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ELEK.TRISCHE AUSRÜSTUNG DER K.RAFTWAGEN 

OCTAVIA UND OCTAVIA SUPER 

'-~:_·~-~~ ~-

" 
II 

Abb. 9: Einstellung des Scheinwerfer-Parabeispiegels 

Batterie 

Die Bleibatterie mit einer Spannung von 12 V 
und einer Kapazität von 33 oder 50 Ah bei 
20stündiger Entladung ist mit verdünnter Schwe­
felsäure gefiillt. 
Die übrigen Angaben sind die gleichen wie bei 
S 440 und S 445. siehe Seite 1. 
Ziindverteiler - der gleiche wie bei S 440 und 
S 445, siehe Seite 1. 
Ziindspule - die gleiche wie bei S 440 und S 445, 
siehe Seite 2. 
Lichtmaschine - die gleiche wie bei S 440 und 
R 445, siehe Sdte ?. • 
Seglerschalter - der gleiche wie bei S 440 und 
Z 445, siehe Seite 4. 
iiimlkerze - die gleiche wie bei S 440 und S 445, 
ehe Seite 3. 
Anlasser - der gleiche wie bei S •t40 und S 445, 
siehe Seite 4. 

Scheinwerfer 

1. Die Scheinwerfer sind entweder symmetrisch .0 135 mm mit Zweifaden-Glühlampen 12 V - 35 W/35 W 
samt Fuss Ba 20d, für Fern- und Abblendlicht und mit Glühlampen 12 V - 1,5 W samt Fuss Ba 9 
S für Standlicht. oder asymmetrisch. 

2. Asymmetrische Scheinwerfer 0 135 mm mit Zweifaden-Glühlampen 12 V • 45/40 W und Fuss P 45 
für Ff!m- und Abblendlicht und Glühlampen 12 V -1,5 W mit Fuss Ba 9 für Standlicht. Beim Wechsel 
der Glühlampen ist die Befestigungsschraube in der Nase des Zierrahmens unter dem Scheinwerfer 
zu lockern und nach Abziehen des Sockels von dem Gliihlampenfuss ist der Scheinwerfer herauszu­
nehmen. Durcl1 Vcrdriicken und Verdrehen des Gliihlampen-Befestigungsringes wird die Glühlampe 
gelöst. 
Zur Einstellung des Schein·werfers dienen zwei Schrauben auf dem unteren Rand des Zierrahmens. 

Durch Drehen dieser Schrauben wird der Parahclspiegcl sowohl in der waagrechten als auch in der 
senkrechten Richtung bewegt (Abb. 9). ~ 

Die asymmetrischen Scheinwerfer werden in senkrechter Richtung mit Hilfe der Heildunkelgrenze bei 
abgeblendetem Licht (Linie .,B") eingestellt. Dann wud die Richtung der ..\littelstrahlcn des Fernlichts 
(Linie „A") kontrolliert und eingestellt, wie in Abb. 10 angezeigt ist. Der Wagen ist dabei nur durch das 
Fahrergewicht belastet. 

Jeder Scheinwerfer ,\ird gesondert eingestellt, wobei der andere verdeckt ,\ird. 

Die symmetrischen Scheinwerfer werden in der gleichen Weise eingestellt. Die Helldunkel grenze bildet aber 
nicht das in der Abbildung dargestellte Bild (gebrochene Linie), sondern liegt waagrecht über die ganze 
Breite der Kontrollwand in der Höhe des tiefsten Teiles der auf der Abbildung angegebenen Heildunkel­
grenze. 
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Fahrtrichtungsanzeiger 

Die Blinkleuchten werden durch einen Umschalter 
am Armaturenbrett betätigt. Die Stromunter­
brechung erfolgt durch einen an der Spritzwand 
unter dem Instrumentenbrett angeordneten 
thermoelektrischen Blinkgeber. Die richtige 
Funktion wird dm·ch die orangefarbige Anzeige­
lampe im Geschw.indigkeitsmesscr signalisiert. 

Die vorderen gesonderten Blinker sind mit Glüh­
lampen 12 V -15 ~T mit Fuss Ba 15s versehen. :t: 

Die riickwärtigen, in Gruppenleuchten angeord­
neten Blinker sind an den 20-W-Faden der mit 
dem Fuss Ba Y 15d versehenen Zweifaden-Glüh­
lampe 12 - 20 W/5 W angeschlossen. 

Die Schlußleuchten sind in den Gruppenleuchten 
an den 5-W-Faden der mit dem Fuss Ba Y 15 d 
versehenen Zweifaden Glühlampe 12 V - 20/5 W 
angeschlossen. Bremsleuchten (STOP) befinden 
sich in den Gruppenleuchten, Glühlampen 12 V -
20 W mit Fuss Ba 15 s. 

Kennzeichenbeleuchtung - wie bei S 440 und 
S 445. siehe Seite 5. 
Deckenleuchte - ·wie bei S ,.t,4.0 und S 445. siehe 
Seite 6. 

1200 mm 
,• .!!1 in --------

_jiL_ 

Instrumentenbrettbeleuchtung erfolgt durch 
Glühlampen 12 Y - 1,5 W mit Fuss Ba 9 s und 
wird gleichzeitg mit dem Einschalten der Abb. 10: Einstellung der asymmetrischen Scheinwerfer 

Standleuchten oder der Scheinwerfer eingeschal-
tet. Die lntemität der Beleuchtung wird durch einen Rheostat gesteuert. Die Einschaltung erfolgt durch 
einen Rheostat, der gleichzeitig zum Steuer der Lichtstärke Lenutzt wird. 
Signalhorn - wie bei S 44,0 und S 4,15, siehe Seite 6. 
Ladestrom-Anzeigelicht dunkelrot. Die übrigen Angaben sind die gleichen wie bei S 440 und S 445, siehe 
Seite 6. 
Öldruckanzeigelicht - hellrot. Leuchtet auf, wenn im i\lotor kein genügender Öldruck herrscht, und er­
lischt bei richtigem Druck, siehe Kapitel „Technische Angaben". 

Fernlichtanzeige - blau. Leuchtet bei eingeschaltetem Fernlicht (wie bei S 440 und S 445). 
Blinklichtanzeige - orangefarbig. Signalisiert die Tätigkeit der Blinkanlage (,de bei S 440 und S 445). 

ALh. 11: Schaltbild der Anzeigelampen im 
< Geschwindigkeitsmesser 

A - Ladestrom-Anzeige C- Fernlichtanzeige 
licht D- Blinklichtanzeige 

B -Dldrnckanzeigelicht 

Elektrischer Kraftstoffmesser - der gleiche wie bei S 44,0 und 
S -'145, siehe Seite 6. 

Scheibenwischer 
Bremslichtschalter 
Wagenheizung 
Umschaltei' der Falu·trichtungsanzeiger 
Signalhorn-Kreissd1al tcr 
Schalter 
Bal'oskop 

) 

1 d' 1 . 1 - . 

l 
1e g eic 1en w1e-

hci S 440 und 
S 445. siehe S. 6-:-

J?as Baroskop ist ein Öldruckschalter. der den Strom für das 
Öldruckanzeigelicht ausschaltet sobald der Druck 1,1 at 
± 0,2 at erreicht. Di_e Anordnuhg ist die gleiche wie bei S 440 
und S 44-5, d. h. der Öldruckschalter ist im IIauptscltmierkanal 
an der linken Seite des Zylinderblocks eingeschraubt. · 

Die Sicherungsdose mit 6 Schmelzeinsätzen zu je 15 A ist an 
der Spritzwand unter der Motorhaube angebracht. Der 
Anschlttß der einzelnen Verbraucher an einzelne Schmelz­
einsätze ist au,; dem elektrischen Schaltbild und aus der über• 
sichtlichen Zusammenstellung Abb. 13 ersichtlich. 

is 



16 ELEKTRISCHE ANLAGE 

Abb. 12: Schema der elektrischen Ausriistung der Kraftwagen Octavia und Octavia Super 

100 - Batterie 
101 - Elektrischer Anlasser 
102 - Ziindschalter 
I 03 - Schmelzeinsätze 
104, - Lichtmaschine 
105 - Reglerschalter 
106 - Ladestrom-Anzeigelicht 
107 - Signalhorn 
108 - Gleitkontakt des Signal-

horns 
109 - Signalhorn-Betiitigungsring 
110 - Bremslichtschalter 
11 l - Bremsleuchten 
112 - Automatischer Deckenleuchten• 

schalter in der linken Tiir 
113 - Automatischer Deckenleuchten• 

schalter in der rechten Tür 
I 14 - Deckenleuchtenschalter 
115 - Deckenleuchte 

116 - Schalter des \lotors 132 - Rheostat der Instrumenten-
für Wagenheizung beleuchtung 

117 - Wagenheizung 133 - lnstru~nrntenbeleuchtung 
118 - Steckdose der Montagelampe 134 - Nebellampenschalter 
! 19 - Schwimmer des Kraftstoff- 135 - K.ennzeichenheleuchtung 

messen 136 - Standleuchten 
120 - Kraftstoffmesser 137 - Fu:asabhlcndschalter 
121 - Öldruckschalter des Öldrurk, 138 - Scheinwerfer - Abblendlicht 

anzdgelichtes (Schmelzeinsatz 5) 
122 - Öldruckanzeigelicht 139 - Scheinwerfer - Fernlicht 
123 - Scheibcnwischerschalter (Schmelzeinsatz 6) 
124 - ~lotor des Scheihem,;schers 1-lO - Fernlichtanzeige 
125 - Blinklichtschalter 1-U - Ziindspule 
126 - Blinkgdwr H2 - Ziindwrtciler 
127 - Vordere Blinker 143 - Funkentst.örwiderstand 
128 - Hintere Blinker (Faden 20 W) für Zündkerzen 
129 - Blinklichtanzeige 144 - Nebelsrhein- Sondera115rü~tung 
no - Lichtschaltkasten wt>rfer 
131 - Schlussleuchten (Faden 5 W) 145 - Rundfunkempfänger 

Die Zahlen in den Ringen im Schaltbild geben die Nummernbezeichnung dt'r Kontakte an. Die Standleuchten (136) sind 
in den Scheinwerfern eingeschlossen. 
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ELEKTRISCHE ANLAGE 

Der Zündschalter mit nincr Schaltstellung ist am Instrumentenbrett angeordnet. .:\ach Ein:-tr.cken 
und Rechtsdrehen dt-s Schliissels ist die Zündung eingc,-d1altet. 

11er .Sehaltkasten fiir Lichtmnschaltu11g i~t mit z-1vei Schaltstellungen versehen. Durch Herau:<ziche11 de~ 
Zugkt~opfä wird da~ Licht eingeschaltet. 
Nach dem Herau~ziehen des Zugknopf~ in .!ie erste Stel11111g werden die Standl1~11chten und nach d1·m 
Hcramziehen de~ Zugk.nopfä in die zwcirc Stellung v:ird das Fernlicht e_ingeschaltct. (Da;. AhLlerulen et­

folgt durch den Fußabhlend,;chalter). 
~, 

Der FnßaLhiend~·halter i;;t am Pcdalboden angeordnet. 

Ahl,. 13: Anschluss der ,-erbrancher an Schnwlzciusälze: 

I. Signalhorn, Derkenleuchte, Montagelampensleckdose, 
-'Wagenheizung, Bremsleuchtung 

2. Scheibenwischer, Öldruck, Lade- und Blinkeranzeige­
lampen, Blinker. Kraft,toffmesser. 

· 3. Rechte Schlußl,•uchte, lnstrumenlenhclcuchtung, 
N ehclscheinwcrf"cr. 

•t Linke 'Schlußleuchte, Standleuchten, K cnnzeichen­
belcuchtung. 

5. - Abblendlil;ht. 
6 •.. Fernlicht, Fernlichtanzeige. 

Gl~lampenverzcichnis 

Asymmetrische Sch einwcrfer (mit 2 Leuchtkörpern) 
Syinmet1-ische Scheinwerfer (mit 2 Leuchtkörpern) 
Begrenzungsleuchten 
Blinkleuchten - Schlußleuchten (mit 2 Lcucht• 

ki>rpern) 
Blinkleuchten vorn. 
Bremsschlußleuchten (STOP) 
Kennzeichenheleuchtun g 
Deckenleuchte 
Instrumentenbeleuchtung 

Bemerkung: Alle Glühlampen für 12 V Spannung 

... 

45/40 W 
35/35 W 
1,5 W 

20/5 W 
15 W 
20W 
5W 
5W 
1,5 W 

t 511':- rtC: ,e,~ ,...;- .:. 

Fuß P 45 t 
Fuß Ba 20 cl 
Fuß Ba 9 s 

Fuß Ba Y 15 d 
Fuß Ba 15 s 
Fuß Ba 15 s 
Fuß Ba 15 s 
Fuß Ba 15 s 
Fuß Ba 9 s 

• 

• 



r 
Das Werkstättenhandbuch war ursprünglich für die 

Kraftwagen S 440 sow-ie S 445 bestimmt und wurde 

später auf die Typen S 450, Felicia, Octavia und Octa­

via Super erweitert. Die meisten Angaben sind jedoch 

mit Rücksicht auf die Ähnlichkeit der Organe so\\;e 

auf das Entwicklungssystem der Skoda-Wagen gleich 

(siehe grundsätzliche Unterscheidungsmerkmale der 

1':raftwagen in der Einleitung). \Venn also die ange­

führten Angaben mit keiner besonderen \\'agentypen­

bezeichnung versehen sind, gelten sie für alle in die­

!>em Buch angeführten Wagentypen Skoda, d. h. 
S 440, S 445, S 450, Felicin, Octavia und Octavia 

Super. 

Mit Rücksicht auf die ständig fortschreitende Ent­

wicklung ist besonders vom Gesichtspunkt der 

Gruppenzusammensetzungen mit dem angeführten 

Text auch der zu dem zugehörigen Wagen heram,·­

gegebenc Ersatzteilkatalog (Motornummer) zu be­

niilzen. 
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Zeitpunkt 

täglich 

nach jeweils 
500 km 

nach jeweils 
1500 km 

nach jeweils 
2000 bis 
2500 km 

Nach jeweils 
4000 bis 
5000 km 

Nach jeweils 
10.000 bis 
12.000 km 

Nach jeweils 
15.000 km 

Nummer 
laut 

Schmier­
plan 

20 
19 
29 

18 

5 

10 

12 

15 

8 
9 
1 

28 

20 
21 
22 
24 

20 
2l 

7 
11 
16 
17 
25 
30 
27 

3, 14 

13 
17 
25 
30 

6 

2 

4 
21 

21 
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ÜBERSICIIT DER SCIDIIERSTELLEN 

Schmier,;tclle 

:\Iotor - Kontrolle und :NacW'üllung 
Kühler- Kontrolle und Nachfüllung 
Kraftstoffbehälter - Kontrolle und Nachfüllung 

\Vasserpumpc - durch Drehen der Staufferbüchse 11111 

1 Umdrehung schmieren 
Schaltwerk, - durch tlic in der Lm1ksäule angehracl1tc 

Bohrung schmieren 
ßremsflüssigkeitshehälter - Kontrolle und Nachfüllung 

Achsschenkelbolzen der vorderen Halbachsen - durch-
schmieren 

Kugelzapfcn der Lenkanlage einschließlich des Hilfs­
lenkhebels - durchschmieren 
Lager der Fußhebelwelle - durchschmiereu 
Seilführung der Handbremse - dnrchschmieren 
Lager der Hintcrradnahcn - durchschmieren 
Bolzen des Ühcrlragungshebels der Handbremsp -

durchschmieren 
Im Winter regelmäßiger Ölwechsel 1m 1Iotor uni! 
Waschen der Ölfiltereinlage 
Luftfiltereinlage - waschen und einölen 
Kupplung~ausriicklager - schmierPn 

Regelmäßiger Ölwechsel im Motor und 
Reinigung der Ölfiltereinlage 
Zugstange am Handgriff der lla11dbrcrnst> - ,-chmine11 
Zündverteiler - schmieren 
Vordere Schwin~11mgsdämpfer - nachfüllen 
Lenkgehäuse - nachfüllen 
\Vechselgetriehe - nachfüllen 
HinterachstrieLwerk - nachfüllm1 
Gerillter Ansatz der Verbindungswelle - schmieren 
Seilzugführung des elektrischen Anlassers und de~ 

Startvergasers - schmieren 

Vordere und hintere Wagenfeder - nach Entlastung 
schmieren 

Lager der V ordcrradnahen - durchschmieren 
Ölwechsel im Lenkgehäuse 
Ölwechsel im Wechselgetriebe 
Ölwechsel im Hinterachstricbwerk 

Biegsame Welle des Geschwindigkeitsmessers - durch-
schmieren 

Kennzeich­
nung des 

Schmiermittds 

A 

G 

A 
C 

B 

B 
ß 
B 
B 

B 

A 
A 
A 

A 
A 
A 
D 
B 
B 
B 
A 

A 

A 
F 
B 
B 
B 

Teleskopische Schwingungsdämpfer der Hinterachse -
Kontrolle und Nachfüllung 

A 

D 
A Bowdenzug der Handbremse - durchschmieren 

Ölfiltereinlage - erste Auswechslung 
Fensterkurbclwcrke - nach Aushau de~r Tapezierung 

schmieren 
Scharniere und Verschlüsse der Motorhaube und des 
Gepäckraumdeckels - durchschmieren 
Türscharniere, Schloßriege] - schmieren 
Führungsnuten der herablaßharcn Fenster - durch-

schmieren 

Ölfiltereinlage - regelmäßige Auswechslung 

E 

A 
A 

H 



Zeitpunkt 

Nach jeweils 
20.000 km 

Nach jeweils 
50.000 km 

Kenn• 
zeichnung 
laut Über· 
sieht der 
Schmie­

rung 

A 

Nummer 
laut 

Schmier­
plan 

3, 14 

23 

26 

.Mobiloil 

SCHMIERUNG 

Kennzeich-
S c h m i erste 11 e nung des 

Schmiermittels 

Vordere und hintere Wagenfeder - zerlegen und durch-
schmieren I 

Lager der Lichtmaschine, des Zündverteilers und des 
elektrischen Anlassers - durchschmieren A 

Gelenke der Verbindungswelle - zerlegen und durch­
schmieren 

(Bei jedem Aushau der Hinterachse zu schmieren). 

EMPFOBLE.NE SCHMIERMITTEL 

Ölsorte 
SAE 

F 

• 

Shell 

Die erstgenannte Ölsorte gilt für den Sommer, die zweite für den Winter 

AF 
Arctic 

40W 
20W 

XXL 
Castrolite 

über 30° C: 
X-100 MotorOil40 
oder20 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: 

3 

X-100 Motor Oil 10 W 
oder 10 W/30 

B EB 
EBW 

C Brake Fluid Lock-
heed No 5 

D Shock Absorber Oil 

E l\fohilgrease No 2 

F Mohilgrease No 5 

G Mohilgreasc No 6 

H 

I Gargoyle Graphite 
Grease No 3 

J AF 

140 HIPRESS 
90 HYPOY 

Castraulic Brake 
Fluid 

Castrol Shockol 

Castrolease CL 

Castrolease WB 
HMP Grease 

Castrolease WB 

Rindstalg oder Seife 

All Purpose Grease 

XXL 

Spirax 140 E. P. 
Spirax 90 E. P. 

Donax B 

Donax A 1 

Retinax A 

Retinax A 

Retinax A 

Retinax K 

Dona.x P 

Retinax A 



• 

4 SCIIMIERUXG 

Bei Einfahren des Fahrzeug1is und nach einer Gmeralrepar:1tur wird das Öl schneller verunreinigt,. 
we~h:ilh ein häufgilrer Ölwe.:hsel vurgenommm.!!l w ..:rl n muß. Nachstehend werden die praktisch, 
erprobten Zeitabschnitte für den Ölwechsel angeführt: 

Im Motor: I. Ölwechsel nach Zuriicklegung von 500 km 
2. Ölwechsel nach Zurücklegung weiterer 1000 km 
3. Ölwechsel nach Zuriicklegung weiterer 1500 km _""'-

Im Wech-,dgetrieLc. im Hinterachstriebwerk und im Lenkgehäuse: 

1. Ölwechsel nach Zurücklcgung von 500 km 
2. Ölwechsel nach Zurücklegung weiterer 1000 km. 

r· 

Ölwech,;cl bei normalem Betrieb: 
• Im Motor: Im Winter nach Zurückleguug von jeweils 1500 km 

Im Sommer nach Zurücklcgung vun jeweils 2000 bi;;: 2500 km 

Im Wechselgetriebe, im Hinterachstriebwcrk und im Lenkgehäuse: 

Nach Zuriicklcgung von jewt>ils 4000 hi;;: 5000 km. 
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6 SCHl\lIERUNG 

ti'BERSICHTSPL.\..~ DER SCHl\lIERUNG UND DER NSTA„"l\'DHALTUNG 

{Ölfüllmengen - siehe „Technische Angaben" Teil N!) 

1 Kontrolle und Nachfüllen des Öls im Motor A 
2 Kontrolle und Nachfüllen des W asscrs im Kühler 

Täglich 3 Kontrolle und Nachfüllen der Bremsflüssigkeit C 
4 Nachfüllen des Kraftstoffs 
5 Kontrolle des Luftreifendruck,-

nach je 500 km 6 Oberer und unterer Schmierkopf des AchsschenkclbolzPns E 
und der Verslellexzenter des Racbturzes 

7 Schmierköpfe der Lcnkkugelzapfen B 
8 Schmierkopf des Lagers des Lenkstockhebels B 

nach je 1000 km 9 Staufferbüchse der Wasserpumpe G 
10 Lager der Fußhebelwellen E 
II Hebelbolzen der Handbremse E 
12 Lager der Lenks1iule A 

(Winteröl) 

nach je 2000 km 13 Ölwechsel im l\Iotor A 
14 Reinigung der Ölfiltereinlage 
15 Reinigung und Benetzung der Luftfiltereinlage A 
16 Ausrücklager der Kupplung . A 
17 Kontrolle und Nachfüllen des Öls im Getriebekasten B 
l8 Kontrolle und Nachfüllen des Öls im Ausgleichgetriebe-

gehäuse B 
19 Zugstangenführu11g der lla~dbrcmsc B 
20 Rollenbolzen der Handbremse A 

nach je 6000 km 21 Ölwechsel im Lenkgetriebegehäuse B 
Winteröl 

22 Ölwechsel im Getriebekasten B 
23 Ölwechsel im Ausglcichgetriebegehäuse B 

24 Ersetzung der Ölfiltereinlage 
25 Kontrolle des Ölstands in den Stoßdämpfern D 
26 Vorderradnaben F 
27 Hinterradnaben F 
28 Zündverteiler A 
29 Rückwärtige Blattfeder A 

+ Petroleum 
30 Bowdenzug der Startvorrichtung und des elektrischen 

Anlassers A 
Führungsleisten der Fensterscheiben H 
Fensterkurbel E 
Scharniere der Türen, Schließkeile der Türschlösser, Schar• 

nicre und Verschlüsse der Motorhaube und des Koffer-
raumdeckels 

nach je 10 000 km 31 Biegsame Welle des Gesch,lindigkeitsmessers A , 
32 Bowdenzüge der Handbremse A 
33 Nutenstummel der Gelenkwelle A 

nach je 20 000 km 34 Lichtmaschinenlager F 
35 Anlasserlagcr A 

Winteröl 
36 Durchschmieren der rücl·wärtigen Blattfeder I 

Zündkerzenwechsel 

nach je 50 000 km 37 Lager der Gelenkwelle 



r 
Das \Verkstättenhandbuch war ursprünglich für die 

Kraftwagem S 440 sowie S 445 bestimmt und wurde 

später auf cllie Typen S 450, Fclicia, Octavia und Octa­

via Super erweitert. Die meisten Angaben sind jedoch 

mit Rücksicht auf die Xhnlichkeit der Organe sowie 

auf das Entwicklungssystem der Skoda-Wagen gleich 

(siehe grundsätzliche Unterscheidungsmerkmale der 

Kraftwagen in der Einleitung). Wenn also die ange­

führten Augaben mit keiner besonderen Wagentypen­

bezeichnung ,·ersehen sind, gelten sie für alle in die­

i;em Buch angeführten Wagentypen Skoda, d. h. 

S 440, S 445, S 450, Felicin, Octavia und Octavia 

Super. 

l\lit Rücksicht auf die ständig fortschreitende Ent­

wicklung ist be'sonders vom Gesichtspunkt der 

Gruppenzusammensetzungen mit dem angeführten 

Text auch der zu dem zugehörigen ·wagen heraus­

gegebene ·Ersatzteilkatalog (Motornummer) zu be­

nützen. 
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MONTAGEWERKZEUGE 1 

Verzeichnis der Spezialwerkzeuge für Reparaturwerkstätten. 

Bezeichnung Benennung Gruppe 

Ah Oca 3019 Treibdorn für Zylinderlaufbüchsen 
Ab Oca 3020 Treibdorn für Zylinderlaufbüchsen 
Ac Eca 797 Kolbenringzange 
Ab Oma 3014 Gerät zum Messen von Pleuelstangen 
Ac Eca 865 Ausgradevorrichtung für Pleuelstangen 

r Ac Eca 738 Dorn zum Ueraustreiben des Kolbenbolzens 
Ac Eca 739 Dorn zum Eintreiben des Kolbenbolzens 
Ab Oca 3003 Montageständer für Motor und W cchselgetriebe 
Ab Oca 3327 Halter für Zylinderlaufbüchsen 
Ac Eca 796 Aufziehvorrichtung des Nockenwellenkettenrades 
Ab Oca 1101 Abziehvorrichtung des Kurbelwellenkettenrades 
Ab Oca 1111 Abziehvorrichtung des Nockenwellenkettenrades 
Ac Oca 1423 Zentriervorrichtung der Kurbclgehäusestirnwand 
Ab Oca 1129 Hebel zur Montage der Ventilfedern Motor 
Ac Oca 1463 Auswuchtungsdorn für den Lüfter 
Ab Oca 3190 Sperrklinke zur Sichenmg des Schwungrades 
Ac Eca 723 Dorn zum Eintreiben des Lagers in die Kurbelwelle 
Ac Eca 722 Abziehvorricht1mg des Lagers von Kurbelwelle 
Ab Ema 3115 Torsionsschlüssel 
Ac Oca 180 Gerät zum Ausdrehen der Lager 
Ac Oma 903 Ständer zur Einstellung der Messer 
Ac Ema 2726 l\1eßadapter für Ac Oma 903 
Ac Etn Messer zum Gerät Ac Oca 180 

Ab Oca 3197 Gerät für Ein- und Ausbau der Kupplung (1 Kupplung~ 
Ab Oca 1100 Zentrierdoru für die Kupplung 

Ac Eca 721 Hilfsdorn 
Ac Oca 436 · Gerät zur Blockierung der Gleichlaufvorrichtung 
Ab Oca 3133 Dorn zum Eintreiben der Lager Wechsel-
Ac Eea 790 Abziehvorrichtung fiir die Lager getriebe 
Ac Eca 788 Schliisscl für den Verschluß des riickwärtigen 

Deckels 
Ac Eca 659 Abziehvorricht.ung für die verschiebbare Nabe 
Ac Oca 434 Einstellschablone für die Schaltgabeln 

Ac Eca 725 Dorn zur Einstellung des Ritzels 
Ac Oma 985 Meßgerät zur Einstellung des Ritzels 
Ac Ema 3839 Einstellehre zu Ac Oma 985 
Ac Ema 2352 Meßgerät zur Einstellung des Ritzels 
Ac Ema 2477 Einstellehre zn Ac Ema 2352 Hinter-
Ab Oca 3308 Treibdorn für das zusammengebaute Ritzel achse 
Ac Eca 825 Ahziehvorricht1mg für das Ritzel aus dem Gehäuse 
Ac Oca 1426 Abziehvorrichtung für die Lagerbüchse ,,.. Ac Eca 681 Hakenschliissel, rechts abgebogen 
Ac Eca 682 Hakenschliis,;~}, links abgebogen 
Ac Eca 683 Hakenschlüssel, gerade 
Ab Oca 3012 Abziehvorricotm1g der elastischen Buchsen 
Ab Oca 3022 Aufzichvorrichtung der elastischen Buchsen 
Ac Oca 1477 Gerät zur Sichernng des Ausgleichgctriehes 
Ab Oca 3186 Federhalter der Radbremszylinder 
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Bezeichnung 

Ab Oca 1134 
Ac Oca 1428 
Ac Eca 427 
Ab Oc·a 3018 
Ac Eca 851 

Ac Eca 777 
Ac Eca 778 
Ac Eca 829 
Ac Eca 845 
Ac Eca 798 
Ab Oca 3021 
Ac Oma 1114 

Ac Eca 826 
Ac Eca 827 
Ac Eca 896 
Ac Eca 897 
Ac Eca 982 

:\1 0 ~ T A G E W E R K Z E LT G E 

ßl'nennung 

Zentriertromnwl für die BrPmshackPn 
Federspam1vo1Tichtu11g 
Schlüssel mit Krrbcu 
Naben-Abzichvorrich1 ung 
Abziehvorrichtung fiir Nahendeckel 

Schlfüsel für den oheren Stellr.iJ1g 
Schlil!-sel für den unteren Stellring 
Abziehvorrichtung für den H2uptlenkl11·Lcl 
Abziehvorrichtung· für Kugelzapfen 
Lenkrad-Abziehvorrichtung 
Abziehvorrichtung für den Signalhom-Koutaktring 
Meßgerät für die Vorderradvorspur 

W cndeisen für Schliissel 14 
Wendeisen fiir Schliii,sd 17 
Schlüssel zur ohcren Mutter des Anlassers 
Schlüssd zur unteren Mutter des Anlassers 
Gerät zum Einfügen der Diehtungseinlagen 

• 

Grupp" 

Hintn• 
arh~,• 

Lt·nk­
anlag" 

Vrrschic­
dene~ 



Neue 

1 

Bezeichnung 

.MP 1-01 
~,rp 1-02 
MP 1-03 
:\1P 1-0-! 
)fP 1-05 
MP 1-06 
MP 1-07 
MP 1-08 
)IP 1-09 
:\fP 1~10 
M:P 1-11 
~iP 1-12 
~iP 1-13 
MP 1-14 
MP 1-15 

MP 1-16 

:vrP 1-7 

-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-

-
~iP 2-01 

.MP 3-01 
MP 3-02 
l\iP 3-03 
MP 3-04 

1 

VERZEICHNIS DES WERKZEUGS 

VERZEICHNIS DES WERI(ZEUGS FÜR 

REPARATURWERKSTÄTTEN 

A1te 

1 

Benennung 
1 Bezeichnung 

Ab Oca 3003 Spannplatte für Motor 
- Abziehvorrichtung fiir Zylimlerlaufhüchsen 
Ac Eca 738 Austreihdom für Kolbenbolzen 
Ab Oma 30H Kontrollgerät fiir Pleuelstangen 
Ac Eca 865 Ausrichtvorrichtung fiir Pleuelstangen 
Ac Eca 796 Aufziehvorrichtnng für Kettenrad 
Ac Oca 1423 Zentriervorrichtung für Kurbelgehäusestirn 
Ac Oca 1463 Auswuclftsdorn des Lüfters 
Ab Oca 3190 Sperrklinke für die Sicherung des Schwungrads 
Ac Eca 723 Treibdorn für Kurbelwellenlager 
Ac Eca 722 Abzieher des KurlJelwellenlager 
Ac Eca 880 Abzieher des Schaufelrads der Wasserpumpe 
- Abzieher des Wellenrings der V,T asserpumpe 
Ab Oca 1136 Dorn zum Aufsetzen der Sicherungen 
Ac Oca 134,1 Hebel zur Ventilfedermontage 
(.Ab Oca 1129) 
Ac Eca 897 Schlüssel für den Anlasser (für die obere Mutter-

längerer) 
Ac Eca 896 Schlüssel für den Anlasser (für die untere Mutter-

kürzerer) 
Ab Oca 3019 Austreibvorrichtung für Zylinderlaufbüchsen 
Ah Oca 3020 Austreibvorrichtung für Zylinderlaufbüchsen 
Ac Eca 797 Zange für Kolbenringe 
Ac Eca 739 Treibdorn für Kolbenbolzen 
Ab Oca 3327 Zylinderla ufhiichsen -Halter 
.Ab Oca 1111 Abzieher für Nockenwellenkettenrad 
Ab Oca 1101 Abzieher für KurLclwcllenkettcnrad 
Ac Oca 180 Geriit zum Ausdrehen der Lager 
Ac Oma 903 Ständer zur Drehzcugeinstelhmg 
Ac Ema 2726 Einstellmesslehre für Ac Oma 903 
Ac Etn Drehzeug zum Gerät Ac Oca 180 

Ab Oca 3197 Geriit zur :.\fontage und Demontage der Kupplung 
Ab Oca 1100 Zentrierdorn für Kupplung 

Ab Oca 3003 Spannplatte für Getriebekasten 1 

Ac Eca 721 Hilfsdorn 
Ac Oca 436 Blockierung der Synchronisierung 
Ac Eca 1013 Treibvorrichtung für das Lager 
(Ab Oca 3133) 

3 

Gruppe 

'-

0 
..., 
0 

..... 
""" 

. 

Kupplung 

Getriebe 



4 VERZEICHNIS DES WERKZEUGS 

Neue 

1 

Alte 

1 

Benennung 
1 

Grnppe 
Bezeichnung Bezeichnung 

MP 3-05 Ac Eca 790 Abzieher für das Lager 
MP 3-06 Ac Eca 788 Schliissel zum rückwärtigen Deckelverschluss 
MP 3-07 Ac Eca 659 Abzieher für Schiebenabe 
MP 3-08 Ac Oca 43,t Einstellschablone der Schaltgabel 
l\!P 3-09 Ac Eca 9,i5 Zentrierdorn für die Nutenwellc 

l\lP 5-01 Ab Oca 3003 Spannplatte für Hinterachse 
MP 5-02" Ac Eca 725 Dorn zur Ritzeleinstellung 
MP 5-03 Ac Oma 985 Meßgerät zur Ritzeleinstellung 
MP 5-04 Ac Ema 3839 Einstellehre zum Oma 985 
MP 5-06 Ac Eca 1014 Treibvorrichtung für Ritzel 
MP 5-07 Ac Eca 825 Abzieher für Ritzel 
MP 5-08 Ac Eca 749 Treibvorrichtung für Lageraussenring 
l\lP 5-09 Ac Eca 879 Treibvorrichtung für Lagerinnenring 
1\IP 5-10 Ac Eca 878 Treibvorrichtung für Lagerbiichse 
MP 5-11 .Ac Eca 950 Abzieher für Lagerbiichse 

(Ac Oca 1426) Hinterachse 
MP 5-12 Ac Eca 681 Hakenschliisscl - 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 für Nabendeckel 
MP 5-16 Ab Oca 3018 Abzieher für Nabe 
MP 5-18 Ab Oca 1477 Sicherung für Ausgleichgetriehe 
MP 5-19 Ac Eca 427 Kerbschliissel 

- Ab Oca 3186 Federhalter für Bremszylinder 
- Ab Oca 1134 Trommel fiir Bremsbackenzentrierung 
- Ac Oca 1428 Federspannvorrichtung . 

MP 6-01 - 1 Spannplatte für Vorderachse 
MP 6-02 - 1 Gerät zur Montage der Spiralfeder 
l\lP 6-03 - Abzieher für Achsschenkelbolzen 
!\IP 6-04 Ac Oma 1114 Vorspurmessgerät 

Vorderachse MP 6-05 - Abzieher für Federbolzen und Querlenker 
MP 6-06 - Radsturzmessgerät 
1\1.P 6-07 - Treibvorrichtung für Radnabenverschluß 
MP 6-08 - Abzieher für Radnabenverschluß 

MP 7-01 Ac Eca 777 Schlüssel zum oberen Stellring 
MP 7-02 Ac Eca 778 Schlüssel zum unteren Stellring 
!\IP 7-03 Ac Eca 845 Abzieher für Kugelzapfen 
MP 7-04 Ac Eca 829 Abzieher für Lenkstockhebel 
MP 7-05 - Abzieher für Lenkstockhebel Lenkung 
MP 7-06 - Abzieher für Übersetzungshebel 
l\lP 7-07 Ac Eca 798 Abzieher für Lenkrad 
MP 7-08 - Abzieher für Lenkrad 

- Ab Oca 3021 Abzieher für Lenkradring 

MP 8-01 
1 

Ac Eca 982 1 Vorrichtung zum Einsetzten der Abdichtungseinlage 1 Aufbau 
1 

MP-9-01 Ab Oca 3003 Ständer für die Montage verschiedener Organe 
MP 9-02 - Fahrgestell des Ständers MP 9-01 

Verschiedenes MP 9-03 AcEcm Momen tschlüssel 
(Ab Ema 3115) 

Die Beschreibung der Arbeit mit dem angeführten Werkzeug ist immer in der entsprechenden Gruppe der 
vorherangeführten Kapitel zu finden, 



Das Werkstättenhanclbuch war ursprünglich für die 

Kraftwagen S 440 sowie S 445 bestimmt und wurde 

später auf die Typen S 450, Felicia, Üclavia und Octa­

via Super erweitert. Die meisten Angaben sind jedoch 

mit Rücksicht auf die Ähnlichkeit der Organe sowie 

auf das Entwicklung,;system der Skoda-Wagen gleich 

(siehe grundsätzliche Unterscheidungsmerkmale der 

Kraftwagen in der Einleitung). Wenn also die ange­

führten Angaben mit keiner besonderen Wagentypen­

bezeichmmg versehen sind, gelten sie für alle in die­

sem Buch angeführten Wagentypen Skoda, d. h. 

S 4.40, S 445, S 450, Felicia, Octavia und Octavia 

Super. 

Mit Rücksicht auf die ständig fortschreitende Ent­

wicklung ist besonders vom Gesichtspunkt der 

Gruppenzusammensetzungen mit dem angeführten 

Text auch der zu dem zugehörigen \Vagen herau,;·­

gegebene Ersatzteilkatalog (Motornummer) zu be­

nützen . 

• 
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Der Aufbau des SKODA 440 und 445-Wagens ist eine po~tonförmige. geschlo~sene, zweitürige Ganzmetall­
karosserie. deren schalen förmige Konstruktion aus Preßstücken aus Spezialstahlblech von 0,8 bis 1 mm Stärke 
zusammengeschweißt ist; Der Aufbaurahmen besteht aus geschlossenen Profilen, die aus Bleclwn von 1,5 
bis 3 mm gepreßt sind. Das Zusammenschweißen der Karosserie aus einzelnen kleineren Teilen ist sehr 
vorteilhaft, namentlich bei Instandsetzungen nach verschiedenen kleineren Verkehrsunfällen. In derartigen 
Fällen müssen nicht ganze großt, kostspielige Teile ausgewechselt werden, es genügt vielmehr, einen ver­
hältnismäßig kleinen Teil herauszuschneiden und durch Einschweißen eines neuen Teiles zu ersetzen. 
Der Innenraum der Karosserie ist derart bemessen, daß er vier 1•rwachsenen Personen größtmögliche 
Bequemlichkeit bietet. Die Vorder,;itze und die Fondsitze sind fiir je zwei erwachsene Persont'n be,-timmt. 
Die Sitze haben ungeteilte Ptilst1•r. ihre Rückenlehnen sind vorne zweiteilig, rückwärts ungeteilt. 
Der Vordersitz i~t verschiebbar. Die Hiickenlehnen der Vordersitze sind umklappbar. ihre Neigung kann w1-
abhängig eingestellt werden. 
Der Eingang in den Fahrgastraum erfolgt an beiden Seiten des Wagens zu den Yorder,-itzen jeweils durch 
eine der Tiiren. zum Fondsitz nach Umklappen der Rückenlehne des Vordersitzes. · 
Die kastenförmig gebauten Tiircn sind mit lnnenscharnieren an rler vorderen Kante des Tiirrahmens auf­
gehängt. Die äußerste Öffnung d,~r Tiir wird durch einen Anschlag begrenzt. 

T apczierung: 

Die Sitze sind mit Spiralstahlfedern, einem elastischen Stahlgeflecht, Gummiroßhaar und Watteeinlagen 
wPich tapeziert. Die Sitze sind mit Kunstleder und Stoff bezogen. 
Die Fußböden im Raum beider Sitze siml mit abnehmbaren Gummiteppichen belegt. Der im Fußboden be­
findliche Tunnel für das Mitteltragrohr und der Querträger unter dem Fondsitz sind mit einem Tf'xtil­
teppich helegt. 
Die Tiirfüllungen und Seitenwandfüllungen bestehen aus gehlirtett•m Papier. das mit Stoff und Kun~tled1·r 
bezogen ist. Die Decke ist mit Stoff, die Ablageplattform mit Kunstleder he:zogen. Im Gcplickraurn ist 
der Fußboden mit Gummiteppichen belegt. • 
Die Bezugstoffe bestehen aus Wollstoff und Silon, der Bezugstoff der Decke aus Wollstoff. das Kunst­
leder aus Polyvinylchlorid (PVC). 

V crglasung: 

Alle Fen;,;ter sind mit farblosen, gcl1iirtetcn Sicherheits-Quarzglasscheihen versehen. Das Frontfenster 
urnl das Heckfenster sind sphiirisch µnd von übereinstimmender Abmessung. Das Frontfenster ist aus 
Spiegelglas. Die Glasscheiben dn beiden Türfenster sind voll VPrsenkhar. die Lüftungsfenster sind auf­
klappbar, die übrigen Ft~nst1ir mit fc~ten Glasscht>iben vcrsch1•11. 

Abdichtung: 

Die Tiiren sind gegen Eindring1·11 von Wasser und Staub durch zwei Einlagen aus Profilgummi abgedichtet. 
Die versenkbaren Glasscheib1!11 der Tiirfenster sind mit einer mit Duvetin bezogenen Gummiführung ver­
sehen. Die Liiftungsfenster und die Glasscheiben der festen Fenster sind in Profilgummieinlagen gelagert. 
Der Dt:'ckel des Gepäckraumes ist 1lurch eine Profilgummieinlage abgedichtet. 
Der Deckel iiber dem W echselgctrid1c, die Lampen. die Deckel 1111 den zur Instandhaltung dienenden Öff­
nungen. die Durchgangslöcher der Fußlwhel. des Füllstutzens am Kraftstoffbehälter und der elektrischen 
Leitungskahel sind durch Profilgummieinlag,m, Gummitüllen oder aufvulkanisierten Gummi abgedichtet. 

Lüftung: 

Für zugluftfreie Lüftung sorgen die dreieckigen aufklappbaren F1·11ster in den Türen und die herablaß­
haren Glasscheiben der Tiirfenstn. 

Heizung: 

Die Heizanlage ist eine Warmwasserheizung mit Frischluftzuführung. Ein Teil der Warmluft wird 
an rlie Frontfensterscheibe geleitet. Die Sperrung des W armwasserzuAusses erfolgt durch das unter 
der Motorhaub~ am Gehäuse des Wiirmereglers angebrachte Ventil. • 

Gcriiusch- und Wärmeisolierung: 

Die Preßstiicke sind derart gd'orml, daß sie gegen Schwingungen widerstand:-fähig sind: sie ,-ind zum Teil 
mit Verstrifungssicken und mit aufgespritztem Dämpfungsstoff v,•r,;chen. Der Fahrgastraum ist ferner 
durch eine Schichte von Filz und Kalmuck geräuschisoliert. An der Quenrnnd wird außerdem noch 
ein Kunstlederbezug verwendet. 
An den Türsäulen des Aufbaues sind GummiführWlgen angebracht, die Gcräu;-che an den Tün,n verhindern. 
Die ::\lotorhauhe ist an Gummipuffern abgestützt. 
Sämtliche Gummiteile dienen zur Abdichtung und verhindern gleichzeiti" eine Geräuschentwicklung der 
abgedichteten Aufbauteile. "" 

• 
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Lackierung: 

Der Aufbau ist mit synthetischem Autex S 2016- Lack gespritzt. der bei einer Temperatur von 1300 bis 1350 C 
eingebrannt wird. . 

Allgemein werden laufend nachstehend angeführte Lacke verwendet: 

Nummer der Farbschattierung 
9 

10 
11 
16 
li 
18 
36 
37 
39 
41 

Farbe 
bor<lorot 
schwarz 
hellheige 
hellgrau 
türkisgrün 
hellblau 
hellgrün (gelhlich) 
dunkelgrün 
braun 
dunkel graublau 

Die vorstehende Lacktabelle ist nur als informativ anzusehen. da sich das Liefenverk vorbehält, seine· 
· Farbenauswahl jederzeit zu ergänzen, zu ändern oder einzuschränken - je nach den jeweiligen Material­

und Liefermöglichkeiten. 
Der Vorteil der Ven~-endung von gebrannten synthetischen Lacken besteht darin, daß sie Witterungs­
einflüssen nicht unterliegen und keinerlei fachgemäßer und regelmäßiger Instandhaltung bedürfen. Bereit!'> 
nach dem Aufspritzen und Einbrennen wird ein hoher Glanz ohne Verwendung einer Polierpaste erzielt-

Richtige Wartung der Lackierung7 

Staub und Kot wische man niemals nur mit einem nassen Schwamm ohne Wasserstrahl ab, da die scharfen 
Staubkörner den Lack hekratzen. 
Es empfiehlt sich, die lackierte~ Flächen du.rch g,~radliuiges und gleichmäßiges Bestreichen, niemals durch 
drehende Bewegungen zu waschen und trockcnzuwischen. 
Das Fahrgestell und der,Unterteil des Aufbaues wird mit Wasserstrahl saubergespritzt, nach dem Trocknen 
durchgesehen und abgescheuerte Stellen werden mit schnelltrocknendem Lack angestrichen. 
Nach gründlichem Trockenwischen aller lackierteu Flächen der Karosserie mit Hilfe eines Wildleders wird 
die Lackieru.ng mittels eines weichen Lappens (Flanell) ohne V erwcndung irgendeines Poliermittels blank­
poliert. 
Von Zeit zu Zeit verwende man jedoch zur Auffri,-chung der Lackierung ein Poliermittel. Vor der 
Anwendung ist das Poliermittel durch kräftiges Schütteln zu mischen. 
Das Poliermittel ,~ird sodann mit Hilfe eines sauberen weichen Lappens gleichmäßig an den lackierten 
Flächen aufgetragen. 
Es ist zweckmäßig. das Poliermittel jeweils nur an einer Fläche von ungefähr 1/4 m 2 aufzutragen u.nd die 
betreffende Fläche mittels eines neuen, sauberen, weichen und trockenen Lappens (Flanell) mit dem auf­
getragenen Poliermittel gründlich zu polieren. 
In ähnlicher Weise werden dann allmählich die jeweils benachbarten Flächen behandelt, bis der komplette 
Wagen blanli>oliert ist. 
W cnn der Glanz an bereits merklich matt gewordenen lackierten Flächen erneuert werden soll, "·ird au 
Stelle eines füissigen Poliermittels manchmal eine feine Polierpaste verwendet, die eine gewisse Schleif­
wirkung ausübt. :Nach Polierung mittels der Paste wird dann die Lackierung noch normal mittels flüssigen 
PoI= 0 rmittels auf Hochglanz gebracht. 

Beseitigung von Fett- und Toerßecken: 

Fett- und Teerflecken am b~ki~rt:m Aufbau können mit Petroleum beseitigt werden. Die Entfernug 
von Teer ist rechtzeitig vorznnthmen, da sonst nach der Beseitigung dunkle Flecken zurückbleiben, 
die nicht mehr entfernt.werden können. • 
Zur Beseitigung der Flecken wird ein in Petroleum getriinkter Lappen venvendet. Sodann mu.ß die betref­
fende Stelle mittels eines weichen trockenen Lappens gereinigt und gründlich trockcngewischt werden, 
damit sämtliche Petroleumrestc beseitigt werden, worauf noch eine Polierung mittels flüssigen Polier­
mittels· vorgenommen ,\ir<l. -~ 1!_istandsetzung einer hesch:idigten L'.lckierung: 

Der Arbeitsvorgang und die Weis:! einer Instaud•etzn!lg der Lackierung ist von der Art des ver­
wendeten Lackes abhängig. :'\lan halte sich daher an die vom Erzeuge: des Lackes herausgegebenen 
Arbeitsvorgänge und Hinweise. 
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Instandhaltung der verchromten Aufbauteile: 
Wir empfehlen, sämtliche verchromten Teile des Wagens vorsichtig einmal monatlich schwach und gleich­
mäßig mit einem Spezial-Konservierungswachs oder weißer Vaseline mit Hilfe eines weichen Lappens 
{Flanell) zu bestreichen. • 

Ta pezierung - Polsterung: 
Gangbare Werkstoffe: 

a) Deckenhezugstoff: 

b) Bezugstoffe mit Silon, zweifärbig: 

PVC-Kunstleder: 

Nummer 
95 
96 

Nummer 
121 
122 
123 
124 
125 

Nummer 
211 
212 
213 
214 
215 
216 

Farbenschattierung 
hellgrau 
hellbeige 

Farbenschattierung 
hellgrau - blau 
hell-cremefarben - rot 
hell-cremefarben - braun 
hellgrau - türkisgrün 
hellgrau - dunkelgrau 

F arbenschattierung 
hellblau 
hellgrau 
hellrot 
hellbeige 
hellbraun 
türkisgrün 

Die Ausführung von Tapezierarhciten ist im großen und ganzen jedem Autotapezierer geläufig und am Groß­
teil der gangbaren Kraftwagen die gleiche. Es erübrigt sich daher, diese Arbeiten im Rahmen des vorlie­
genden Handbuches näher zu beschreiben. 

Ölstandkontrolle und Füllung des Getriebegehäuses: 
Um die Füllstutzenschraube am Wechselgetriebe zugänglich zu machen. wird der Deckel in der Verschalung 
des Getriebegehäuses einfach zu sich herangezogrn, wie die .Abb; 12 zeigt. 
Die Kontrolle und Ölfüllung wird nach Herausschrauben des Vcrschlußpfropfens (siehe Abbildung 13) 
an der rechten Seite des Getriebegehäuses vorgenommen. 

Ölstandkontrolle und Füllung tler Hinterachse: 
Der Zugang zum Füllstutzen wird nach Abnahme des Deckels im Gepäckraum ermöglicht. Der Deckel wird 
ähnlich wie am Wechselgetriebe entsichert (siehe Abb. 14). 
Der Verschlußpfropfen des Füllstutzens wird mit Hilfe eines Steckschlüs,els herausgeschraubt. Der Öl­
stand wird mit Hilfe des Meßstabes gemessen. der mit dem Pfropfen ein Ganzstück bildet. 

Aus- und Einbau des versenkbaren Tiirfensters: 
Bei Auswechslung des versenkbaren Tiirfensters müssen ausgebaut werden: 
a) Die innere Türschloßklinke (1), die innere Kurbel des Fensterkurbelwerkes (2), siehe .Abb. 15. 

Klinke und Kurbel werden durch Lösen der in der Mitte angebrachten Schraube losgemacht. Die Zier­
schalen werden abgenommen. 

b) Die tapezierte Türfüllung wird nach Lösen der Schrauben unten und an den Seiten losgemacht und aus 
der oberen Rinne entnommen, 'Wie die Pfeile anzeigen. 

-e) Die Schrauben im Fensterkurbelwcrk (1) lösen, das Kurbeiwerk entnehmen. Das Fenster in die untere 
Ebene herabziehen. durch Lösen der Leiste des Lüftungsfensters durch die Schraube (2) und Herunter­
drücken die Glasscheibe entnehmen (Abb. 16). 

Das Einsetzen bzw. Herausziehen des versenkbaren Fensters erfolgt an der im mittleren Blech der Tür 
vorgesehenen Öffnung. 

_.\uswechslung der Glasscheibe des Klappfensters iler Tür: 
Am Oberteil des Lüftungsfensters wird der Hohlniet beseitigt {abge:;:chliffen). worauf das Klappfenster 
um 90° geschwenkt und herausgezogen wird. 
Nach Ausbau des kompletten Lüftungsfensters werden die oberen und unteren Sicherungswinkelstücke 
gelöst und die Glasscheihe herausgeschoben. 

_.\usbau des äußeren Türschlosses mit der Außenklinke: 
1. Der Aushau der tapezierten Türfüllung und der inneren Klinke und Kurbel wird ähnlich °\\';e bei Aus­

bau des herablaßbaren Fensters vorgenommen. 
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Hauptteile der geschweißten· und mit Beschlägen Yersehenen Karosserie, Abb, 1-10, 

,. 

, -

Abb. 1 Vollst. linker vorderer Kotflügel. Abb. 2 Vollst. rechter vorderer Kotflügel 

nr -, 
i 1 

Abb. 3 - 4 Voll~t. rechter unrl linkt-r rückwärtiger Kotfliigd mit Schiiru 

r "" 4 1 • ;~ _ .. .... 
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Abb. 5 Vollst. Aufbauvorderteil mit anmortiertem Unterteil der Kiihlrrmaske 

11 
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Abb. 6 Vollst. Fußbodr.n Abb. 7 Vollst. Heckteil des Aufbaues 

Abb; 8 Vollst. Unterteil des Aufbaues 

r 

Abb. 9 Dach des Aufbaues 
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Abl,. 10 Vollst. Aufbau ohne Beschläge 

Abb. 11 Yolbt. Aufbau mit Beschlägm 

2, Am lnnenschloß wird die Schraube, mit der die ZugsLange der Falle de~ Außenschlosi,es hefrstigt ist. 
gelöst, die Zugstange in der Tür in Richtung nach unt1'n gescl1wenkt '".lnd durch Herausi,chiehen vom 
Bolzen der Falle aus dem Außenschloß losgemacht. 

3. Nach Herausschieben der Zugstange wird die Schraube gcliist. mit der dal Klink,·nschild befestigt ist. 
4. Die Klinke wird ähnlich wie heim Öffnen der Tür 1·twas heraui-;gezogen, worauf das Klinkenschild an 

der Klinke abgezogen wird. 
5. Man läßt die Klinke teilweise herausgezog,·u und lii;.t di,~ Sehrauhe, mit der das Schloß an der Klinken· 

briicke hefestigt i;:t. 
6. Im Seitenblech der Tiir werden die ,t VerlicnkHC'hrauht>11 geli\st. wo,lurl'h Ja!-' Tiirschloß frei wird und 

in Hichtung zum Tiirinneren herau,;g.,~d10hen wt•rden kann. 

Demontage der Aufhautür: 
Die Tiir wird durch Herau:;:;chrauhen von 3 Schrauben olwn und 3 Schrauben unten (1) ausgebaut oder 
zweck~ leichterer Ycrpassung der Tür durch Ileraustreihen der Scharnierbolzen (2). Femcr wird der Öff­
nungsbegrenzer der Tür (3) durch Hcrau!-zielwn des Splintrs frrig1•macht (Abb. 17). 
Die Einpassung der Tür wird wie Leim Au~bau durch Lü,-eu, Eimtcll<'n und Wicderfe!'tziehen dn Schrauben 
vorgenommen. 
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C: 

Abb. 1-1. :Zugang zum Füllstutzen des llintcrachstriebwerkes 

Abb. 12. 

Ahb. 13. 

Vcrgla!-iung des Frontfensters und des Heckfonsters: 
Die Glasscheiben können hei Bruch oder nach ei­
nem Verkehrsunfall durch neue ersetzt werden, vor­
ausgesetzt. daß der Bef1•stigung,-ral11uen der Glas­
scheibe unbeschädigt ist. 
Vorgang der Auswechslung: 

1. Sämtliche Reste drr altt·n Dichtungseinlage 
werden sauber beseitigt mid die Kanten, wenn 
nforderlich, ausgegradrt. 

2. Das Profilgummi wird au d,~r GlasscJ1eihe aufge­
zogen und in ,-eine iiuß,~re Nut eine Schnur mit 
glatter Oberfläche oder noch ~1esser ein elasti­
sches clektrischt•s Leituugi"kahel von ungefähr 
0 2.5-3 mm eingezogen (Ahh. ] 8). 

1 

i 
l 
l , 

J 
! 
l 
1 

J •j 
<~ .. _,. 
~1 

·~;~--. { 

~-±~ 
Abb. 15 . .-\fübau der inneren Türklinke und Kurbel 

Abb. 16 .. .\usban dt•, f'enstnkurbelwerk.-s 
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ALl,. 18. Über6tülpcn der Dichtungseinlage mittds des Kabels 

.-\J,b. 17. Ansban 1h•r Tür .-\.hh. 19 . ..\ndriickcn des Frontf..n-tl'r,a am Aufl,anrnhme11 

3. Die derart vorbereitete Glasscheibe wird von außen fest an der Fcusteröfflllmg der Karos,aie ange­
drückt, worauf die Zunge der Gummidichtungseinlage durch allmähliches Hcrau~ziehcn dt>s Kabel,; 
vom Wageninneren aus über die Kante der Fensteröffnung in der Karosserie gestülpt wird (Abh. 19). 
Das Übcrstülpen der Zunge ist im Detail besser aus Abb. 22 ersichtlich. 

4. Die Sicherung und Ahdichtung des F1,11sters gegen ein Heransdriiekm1 aus dem Profilgummi wird 
durch Einfügen einer Distanzgummieinlage mit Hilfe des ~räte~ Ac Eca 982 laut Abb. 20 vorge­
nommen. 

Wir empfehlen. nach tl,•r Siclwrung das Fenster noch durch Einprc,-~en eines fetten Lackes zwi,-ehl'n 
Gummiprofil und Glas~chcibe mit Hilfe einer geeigneten Pumpe be;.onders abzudichten (Ahb. 21) . .,.__ 
Die Verglamng der festen Seitenfenster erfolgt in gleicher Weise. nur mit dem Unterschied. daß die Gla,­
scheiben vom Inrn·ru <lcr Karosserie aus eingefiigt und angedrückt wcrdrn und die Zung„ des Profilgummi~ 
von außen umgestülpt wird. Die Abbildung 22 zeigt da;; Ühcrstiilpen der Profilzungt' im Detail. 

Lagerung der Karo,-serie am Fahrgestell: 

Die Karosserie ist am Fahrgl'stell an zehn Stellen befestigt. Die ela~tische Verbindung auf Gummi­
qnterlagen veranschaulicht di,! Abbildung 23. Die Verbindung .,2·· zeigt die Bt•fostigung dPs tPlesko­
pischen Stoßdiimpfors. 
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Abb. 20. Einfiigm des Profilgummis 11titteh de~ Gerätes Ac Eca 982 

Al,h. 21. Einprc,~en von Lack mitt,·ls llandpre,-:-e 

r 
Ahb. '.!2. Üher.-tülp„n d„r Prnlilzung,• im l>.-tail 
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Abb. 24. Anbringung der 
Leitung,kahel im Aufbau 
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UND FELICIA 

13 

Der \Vagen SKODA. 450 und FELICIA hat eine offene, zweitürige Ganzstahl-Pontonkarosscrie mit leich­
tem Leinwand-Faltdach. Für den Karosseriebau wurde eine größere Anzahl von Stanzteilen des \Vagens 
SKODA 440, bzw. OCTAVIA benützt. 

Die Vordersitze haben einfache Polster, die Riicklehne ist zweiteilig und schräg kippbar. Beide Teile können 
unabhängig voneinander eingestellt werden. Der Sitz i~t ver!-chiehhar. Die Sitze und Tiiren sind mit 
Kunstleder_ tapeziert. Die hinteren Sitze sind als eine Notsitzbank durchgeführt. 

Demontage und :Montage der Kiihlcrmaske 

Die Kühlermaske wird durch Herausnehmen von 5 inneren (Bez. 1) und 2 äußeren (Bez. 2) -Schrauben 
demontiert, sielte Ahb. 25. Der Kühlermaskenrahmen mit Gitter kann nach L-0scn von Befestigung;;­
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. 2i) wird dieses frei 
und nach dessen Abkippen werden die eingeschalteten Instrumente lricht zugänglich. 

Der rechte Teil des Bretts einschl. des Handschuhkastens kann cluich Lösen der äußeren Schrauhe in 
der rechten Ecke des Bretts sowie der Schrauben (C) von der inneren Seite herau;,genommen werden. 
Die Demontage des linken Teils der Tafel wird clurcn Lösen der üußeren Schraube in der linken Ecke 
und der inneren Schraube der rechtrn Seite der Füllung durchgeführt. Dadurch erreicht man Zugang 
zu den Kabelverbindungen des Verteilungs- (S 450), bzw. Ziindschaltkastens (FELICL\). 

2) Die Demontage der Schalter wird so durchgeführt, daß man die Schutzmutter (B) des Blinklichtschal­
ters abschraubt und den ganzen Halter ,:amt dem Schalter unter das Armaturenbrett hinausschiebt. 

~ - ·:r_;, --:;--,-'. •• -:: ~;!.' ,~: 

~····~ ___ .,_ ::_ .. ,_··~· 

-~ __ #i 

Abb. 25: Demontage der Kühlermaske Abb. 26: Demontage dts Instrumentenbretts 
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Abb. 27: Demontage der Klinken und der Türtapezierung Abb. 28: Entfernen des Fensterkurbelwerkes 

Montage und Demontage der versenkbaren Tiirscheihe. 

1) Die inneren Klinken des Türschlosses und des Fenstcrkurhelwerkes werden durch Lösen der Schrauben 
in der Klinkenmitte nach Abb. 27 freigemacht und die Deckschalen heruntergenommen. 

2) Die Tapezierung wird aus der oheren Rinne nach Lösen aller Schrauben am Umfang und nach Abheben 
des unteren Teils herausgenommen und nach unten herausgezogen. 

3) Nachdem die Schrauben, welche das Fensterkurbelwerk halten, gelöst werden, kann dieses leicht und 
vorsichtig aus den Führungsnuten des Fensterrahmens entfernt werden. (Siehe Abb. 28) 

4) Die Schrauben. welche die Anschläge 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. 

5) Die Demontage des Halters aus dem Rahmen der Frontschutzscheibe wird durch Lösen von Schrau­
ben - wie auf Abb. 30 dargestellt - und durch Herausziehen in Pfeilrichtung durchgeführt. Aus dem 
Rahmen wird in Pfeilrichtung auch das Glas herausgenommen. 

o) Bei der. Rückmontage der Glasscheibe des versenkbaren Fensters wird in umgekehrter '''eise :vorge· 
gangen. Das Glas muss richtige Abmessungen aufweisen, damit es zu keiner gewaltsamen Deformation 
des Rahmens kommt. 

7 

1 DK-06 I , .· .. :'.J 
Abb. ~9: Herausnehmen der Fensterscheibe Abb. 30: Demontage de(Fcnsterbalters 
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Abb. 31: Fenstereinstellung 

Abb, 33: Demontage des Türscblo8ses 
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Es empfiehlt sich, heim Einlegen der Glasscheibe 
in die Tür zwischen die Dichtungsprofile und den 
Glasrahmen Führungsbande aus Pappe einzu­
legen, welche ein leichtes Einsetzen ermöglichen. 
Nach der [:Montage des Fensters und Fenster­
kurbelwerks muss der ganze ,Mcchanism~s gut 
geschmiert werden, u. zw. die Welle mit Öl und 
die übrigen Teile mit Fett. 

7) Die Seiteneinstellung der Fensterscheiben wird 
mit Hilfe von Führungsrinnen durch Anziehen 
oder Lösen von Schrauben an den bezeichneten 
Stellen durchgeführt, wie in Abb. 31 dargestellt 
ist. 

Abh. 32: Einlegen der Fensterdichtung 

Abb. 34: Einstellung der Schlossführung 
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Abb. 35; Verglasung der Frontscheibe 

8) Im Falle des Ersatzes von Gummi-Dichtungs-· 
profilen des versenkbaren Türfensters muß 

•der Dichtungshalter in seiner ganzen Länge 
•erweitert werden. Fiir Einsetzen der Dich­

tung muß die im~ere Breite des Halters 3,5 
mm betragen. Das Einlegen des Gummiprofils. 
,~ird mit Hilfe eines flachen stumpfen \Verk-· 
zeuges olrnc scharfe Kanten durchgdfiihrt : 
( dargestellt in Abb. 32). Nachdem das Gummi-r_' 
profil eingesetzt wurde, muß die Blechrinne 
in ihrer ganzen Länge mit einem Werkzeug ' 

· vom Typ der Kneifzange zusammengedrückt 
werden. 

Ersetzung des Türschlosses. 
1) Die Türfüllung entfernen. · 
2) Die Schrauben (A) des Führungsblechs lösen · 

(nach Abb. 33). 
3) Das Führungsblech herausnehmen und das 

Schloßvierkant (B) ausschrauben . 
4) Vom Inneren der Tür die Schloßmuttcr aus­

schrauben und 'das Schloß herausnehmen. 
5) Die Montage des Schloßes geht in ~mgekehrter 

Weise vor sich und die Einstellung der Schloß-
führung wird nach Abb. 34 durchgeführt. 

Die Befestigungsschrauben am Umfang der hinteren Füllung herausnehmen, unten die Füllung abbiegen . 
und vorsichtig in Richtung nach unten hina.usschieben. Dann die Befestigungsmutter an der Führung lö~en, 
die Führung gegen das ScWoßvierkant richten, die Tür vorsichtig zumachen und schließen. Die Führungs­
mutter anziehen, die Tür öffnen, einen Vierkantschlüssel in die Führung einsetzen und sorgfältig die 
:Mutter anziehen. ohne dabei die Lage der Führung zu ändern. 

Verglasung der Frontscheibe: 

Die Verglasung wird in der üblichen Weise (beschrieben auf Seite 7) ausgeführt. 

Ersetzung der Glühlampe in der :'.\lotorraumleuchte: 

Die Glühlampe kann nach Lösen der Schrauben (gezeigt in Abb. 36) und nach Abnehmen des Leuchten­
schutzes ersetzt werden. 

Verglasung: 

Alle Fenster sind mit klarem Silikat-Sicherheitsglas ausgerüstet, Die Frontschutt.scheibe ist aus Securit. 
Ghu,, die versenkbaren Türfenster sind gehärtet, 

Pflege des Leinwanddaches, 

1. Das Dach darf erst dann zusammengefaltet 
Dachstoff darf nicht unnützlich gebogen werden 
und soll stets mit dem Schutziiberzug bedeckt 
werden. 

2. - Der Dachstoff soll immer im gespannten Zustande 
mit Bürste geputzt werden. Eventuelle Flecken 
sollen mit lauwarmem Wasser und Terpentinseife 
beseitigt werden. 

werden. wenn es · vollkommen trocken 

lii!t_~ 
Flecken darf man nie mit Benzin oder Flecklöse- r , - . ...:~, 
mitteln entfernen. Diese Substanzen lösen die , 
Impregnation des Dachmaterials auf. 

Einsetzen tles Aufbaues auf das Fahrgestell. 

ist; der 

Das Einsetzen und Befestigen des Aufbaues auf das 
Fahrgestell erfolgt ebenso wie beim Wagen S 44;0, 
S 445, OCTAVIA und OCTAVIA Super (bescnriehen 
auf den Seiten 8). Abb. 36: Ersetzen der Glühlampe iu der Motorraumleuchte 
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WAGENAUFBA.U DER K.RAFTWAGEN OCTAVIA i . 

UND OCT A V[A 'SUPER 

Der Aufbau ist bis auf Änderungen der Kiihlcrmaske, des Instrumentenbretts. der Unterzüge (infolge 
Anwendung einer anderen Fedenmgsart) sowie einige kleine Zuriehtungen der gleiche wie der Aufbau des 
S 440 u. 445 und kann dies.en an dem Fahrgestell $ 41tü und S ,t50 ersetzen. Die Aufbauteile, Reparaturen, 
Teildemontagen, Verglasung, Montage des Aufbaus auf das Fahrgestell u. ä. sind die gleichen, wie fo 
der auf der Seite 1 bis 11 angeführten Beschreibung angegeben ist. 

Abb. 38: Befestigung de, Instrumentenbrett~ 

Instrumententafel 

Die lnstnunententafcl ist nach Lockern dor zwei Schrauhen auf der Innenseite des J nstrumentenbretts 
(mit Pfeilen bezeichnet) demontierbar. Das lnstrumentenhrett kann nach deru Ilcrauszil'hen aus dem 
Halter an der Oberkan~c samt den Geräten lc)icht ahgeklappt werden. 
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