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‘OPEL ~ Olympia - Rekord - Caravan

Typenbezeichnung:
Modell 'REKORD 53
Produktionsbheginn Februar 1953

1. Chassis-Nr. OLY 53 LZ-000001

Merkmale: Vollkommen neu gestaitete Karosserie. Ge-
wolbte Windschutzscheibe. Breiter Kithllufteintritt. Blink-
lichter vorn und hinten,

Modell REKORD 55

September 1954 -
R 55 LZ-126847

Produktionsbeginn
1. Chassis-Nr.

Merkmale: Gesicht gedndert durch Hinzufiigen eines
Zwischenbleches am Kiihllufteintritt. Blinklichter vorn
und Brems-, SchluB- und Blinklichter hinten neu. Breitere
Kiihlerfigur. Riickfenster vergré8ert.

Modell OLYMPIA-REKORD 56
Produktionsbeginn August 1955
1. Chassis-Nr. R 56 LZ-210894

Merkmale: Gesicht gedndert durch neuen geschlossenen
Kuhlergrill, mit waagrechten und senkrechten Stdben.
Kahlerfigur entfernt. Auf den Vorderkotfliigeln hochste-
hende Zierleisten. StoBstangenhorner entfernt. Neue vor-
dere Blinklichter.

Modell OLYMPIA-REKORD 517
Produktionsbeginn Juli 1956
1. Chassis-Nr. 110400001

Merkmale: Dach und Haube gestreckter und niedriger.
Windschutzscheibe héher. Zierleiste unter Windschutz-
scheibe. Scheinwerfer von Kotfliigelvorderkante oben
{iberkappt. Neuer Kihlergriil leicht nach auBlen gewdlbt
und nur senkrechte Stabe. Neue Brems-, SchiuB- und
Blinklichter.

Modeli OLYMPIA-REKORD-P 58*

Produktionsheginn
1. Chassis-Nr.

August 1957
110607112

Merkmale: Vollkommen neue Karosserie mit Panorama-
scheiben vorn und hintep. Noch niedriger und gestreckter,
entsprechend auchdurchgehende Seitenzierleisten. Stof3-
fanger vorn und hinten umgreifen die Kotfligel. Neue
Brems-, SchluB- und Blinklichter. Parklampen am Mittel-
pfosten.

* P bedeutet «<Panorama-Windschutzscheibe»

Modell OLYMPIA - REKORD-P (1)

Produktionsbeginn
1. Chasslis-Nr.

August 1960
1547 092 -

Merkmale: Neue Ponton Karosserie mit Panorama-
scheibe vorn und hinten. GroBer Kofferraum. StoB-
stangen vorn und hinten mit kurzen Hornern. Waag-
rechter Kiihlergrilli nach vorn oben geneigt, in der
Mitte Opel-Emblem, in den Seiten sind die vordern
Blinklichter untergebracht. Von den vordern Schein-
werfern gerade Zierleisten bis in die H6he der hinte-
ren Panoramascheibe. Schlanke Zierleisten auf der
Héhe der hinteren Kotflugel bis zu den nebeneinander
liegenden runden Schiu8-, Brems-~ und Blinkleuchten.

Motor - Kupplung

" Motor

£
Der Motor der Olympia-Modelle ist ein Viertakt-Motor mit
in Reihe stehenden Zylindern und an drei Stellen gummi-
_gélagert aufgehédngt. Er epthélt in einem GuBstiick die
vier Zylinder, den Kithimantel und das Kurbelgehduse.
Der Zylinderkopf aus GuBeisen tragt die hiangenden Ven-
tile, die liber StdBel, StoBstangen und Kipphebel von der
Nockenwelle aus betétigt werden. Die geschmiedete Kur-
belwelle ist viermal gelagert. Sie ist mit Lagerbdcken am
unteren Flansch gelagert, gegen den die blechgeprelite
Olwanne geschraubt ist. Die geschmiedete Nockenwelle
ist viermal im Zylinderblock gelagert und von der Kurbel-
welle Gber das Novotexrad angetrieben. Eine Schrégver-
zahnung auf der Nockenwelle treibt Olpumpe und Ver-
teiler, eine weitere den Scheibenwischer {iber eine bieg-
same Welle an. Die Pleuelstangen sind im Gesenk
geschmiedet. Im oberen Auge ist der Kolbenbolzen in
einer Bronzebiichse gelagert. Im unteren Auge sitzen die
Lagerschalen fiir die Kurbelzapfen mit zwei Bolzen ver-
schraubt und die Muttern mit PAL-Muttern gesichert.

Anmerkung: Die «PAL-Mutter» ist eine Mutter mit
: federnden Sperrzdhnen, deren Siche-
rungswirkung in einer vereinigten axialen

und radialen Verspannung liegt. Der
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axiale AnpreBdruck auf die obere Flache
der Tragmutter erzeugt in federnden
Sicherungssegmenten denradialen Druck
gegen das Gewinde. Dabei wird dieser
selbst von der Unterseite der PAL-Mut-
ter aufgenommen. Die auf diese Art er-

zielte doppelte Wirkungsweise verhindert

ein Losdrehen der Mutter unter ailen
Betriebsbedingungen. -

im weiteren sind die Ventile geschmiedet, die Aus-

laBventile mit Chrom-Nickel-Stahl gepanzert. Die’ zylin-

drischen Ventilfedern sind im Kopf in einer Ansenkung



und oben mit Ventilteller und geteilten Keilen geflihrt.
Die Kipphebelachse ist mit vier Bocken auf den Zylinder-
kopf geschraubt. Am kurzen Arm der Kipphebel sind die
Einstellschrauben mit Muttern fiir das Ventilspiel. Ein
Blechgehduse deckt den Ventilmechanismus ab und
enthilt gleichzeitig den Oleinfillstutzen. An die Stirnseite
des Blockes ist die Wasserpumpe angeflanscht und am
Kopf das Thermostatgehiuse. Ein Schmalkeilriemen
treibt die Wasserpumpe mit Ventilator und die Licht-
maschine an. An der linken Seite befinden sich Ansaug-
und Auspuftkrimmer.

Die Lichtmaschine ist vorn links am Block gehalten und
der Anlasser hinten links an das Kupplungsgehiduse
angeflanscht.

Der Wagen hat eine Einscheiben-Kupplung. Vom Kupp-
lungspedal - bei den 58er Modellen héngend ~ aus wird
die Kupplung iiber die Kupplungshilfswelle, Ausriick-
hebel und Drucklager betétigt.

Ausbau des Motors

Es wird empfohlen, den Motor nur von oben und mit dem
Getriebe zusammen auszubauen.

Haube 6ffnen und an den Scharnieren i6sen. Luftfilter
~ abnehmen. Batterie abklemmen und ausbauen. Kiihlwas-
ser ablassen und Kiihler ausbauen. Temperaturgebervom
Thermostatgehduse I6sen. Wenn Heizung eingebaut ist,
Riicklaufschlauch von Wasserpumpe und Bowdenzug
vom Heizungsventil an hinterem Teil des Zylinderkopfes
16sen. Anlasserkabel und Stromkabel vom Anlasser ab-
nehmen. Pluskabel von Ziindspule entfernen. Beide Kabel
von der Lichtmaschine abklemmen. Scheibenwischer-
antriebswellen vom Motor I6sen. Benzinleitung von Ben-
zinpumpe I6sen. OimeBstab herausnehmen. Luftklappen-
zug vom Vérgaser abnehmen. Gasriickzugfeder ldsen,
obere Klemmfeder vom Gasgestiinge l6sen und Gas-
gestéinge herausschieben. Ziindkabel von den beiden
letzten Kerzen Iésen, um Beschéddigungen durch das
Hebeseil beim Herausheben des Motors.zu vermeiden.
Es empfiehlt sich, def¥ Wagen vorn und hinten hochzu-
bocken. Auspufirohr vom Kriimmer I6sen. Kupplungs-
riickzugfeder vom Ausriickhebel aushéngen. Haltefeder
von der Kupplungsdruckstange abnehmen. Kupplungs-
druckstange 16sen. Hinteres Gelenk der Gelenkwelle
16sen, Gelenkwelle herausnehmen und Getriebehaupt-
welle mit Werkzeug SW-191 sichern. Dieses Werkzeug
dient nur zum Abdichten des Getriebes in der Schréglage;
den selben Zweck erfiillt auch das Schiebestiick einer
Gelenkwelle. Tachometerantrieb vom Getriebe loser
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Schaltsfange vom Getriebewdhlhebel trennen. Masse-
kabel vom Getriebe l6sen. Getriebe mit Wagenheber
unterstiitzen. Hintere Motoraufhdngungsbriicke vom Un-
terbau abschrauben (vier Schrauben). Ein festes, aber
nicht zu dickes Seil vorn um die Wasserpumpe und hinten
zwischen Getriebe und Kupplungsgehduse legen. Alle
geldsten Rohrleitungen, Kabel und Gesténge aus dem
Weg rdumen. Ventilatorfliigel in waagrechte Stellung
drehen.Aufbeiden Seiten Motorauthdngungsdampfungs-
blécke vom Langstrédger abschrauben. Motor anheben,
bis Diampfungsblécke unbelastet sind; dann Muttern,
Scheiben und Federringe der Motoraufhdngungsschrau-
ben abnehmen, die zur leichteren Montage angesenkt
sind und Dampfungsbldécke von den Stiitzen entfernen.
Das Getriebe etwas ablassen und Motor vorsichtig nach
rechts driicken, sodal die Kupplungshilfswelle vom Bol-
zen am Kuplungsgehduse frei kemmt. Motor langsam
und vorsichtig anheben und dabei vorn nach links drehen.
Wagenheber :nter Getriebe ablassen und Motor ganz
herausheben. . '

1957er Modelle

Die Reihenfolge beim Ausbau des Motors ist praktisch
die gleiche, folgende Punkte sind jedoch verschieden:

'Gasgesténge am Zwischenhebel abnehmen (Splint,

Scheibe und Feder). Entlﬂﬂungérohr vom StéBel-Kam-

merdeckel abschrauben. Pedalabdeckblech innen links ™

unter Gummimatte abschrauben (sechs Kreuzschlitz-
schrauben). Schaltstange von Getriebegelenkhebel |6sen.
Riickzugsfeder aus Ausriickhebel und Druckstange aus-
hingen und letztere abnehmen. Pedalriickzugfeder am
Langstrdager aushéangen und Haarnadelfeder und Scheibe
vom _Kubplungspedal entfernen. Vom Lagerbock der
Kupplungshilfswelle Deckel abnehmen (eine Schraube).
Zu gleicher Zeit Kupplungshilfswelle aus Gehéduse und
Pedal aus der Lagerung dusfiihren. Kupplungspedal mit

_ Zugstange und Hilfswelle nach unten herausnehmen.

Ventilatorfliigel (weil es vier sind) abnehmen. Von vor-
derer Motoraufhdngung die beiden Sechskantschrauben
mit Federringen und Unterlagplatte aus den Dampfungs-
blécken herausschrauben.

Zerlegen des Motors

Auspuftkriimmer und das Ansaugrohr abschrauben, die-
Zylinderkopthaube und den StoBstangen-Kammerdeckel
abnehmen, Kipphebelzusammenbau abschrauben, Sto8-
stangen herausziehen und der Reihe nach ablegen, damit
sie in gleicher Folge wieder eingebaht werden. Ziindver-
teiler und Unterdruckregler 16sen und herausziehen, den

Zylinderkopf abschrauben;und abheben. Ausbau von

3
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Starter, Vergaser, Lichtmaschine, Schwingungsdampfer
und Keilriemenscheibe. Getriebe mit Verldngerung von

Getriebegehduse abschrauben. Unterer Teil des Kupp- '

lungsgehduses abnehmen. Kupplungszusammenbau von
der Schwungscheibe abschrauben und mit Kupplungs-
scheibe nach unten herausziehen. Abschrauben des
Kupplungsgehéuses. Radkastendeckel abschrauben, Ol-
wanne abnehmen und Olpumpe abschrauben. Nocken-
wellenhalteplatte 16sen und Nockenwelle herausziehen -
Lager nicht durch Nocken beschddigen! Kurbelwellen-

-zahnrad - abziehen. - Abschrauben:-der-Pleuelmuttern, -

markieren und abnehmen der Pleueldeckel. Pleuel-
stangen mit Kolben nach oben herausziehen. Kolben-
bolzenhalteringe herausnehmen. Kolben anwérmen, Bol-
zen herausdriicken, Kolbenringe mit Kolbenringzange
entfernen. Markierung der Lagerdeckel beachten, sdmt-
liche Lagerdeckel abnehmen. Kurbelwelle mit Schwung-
scheibe herausnehmen. Schwungscheibe am Kurbel-
wellenflansch markierén. Abschrauben aber nur wenn
Schwungscheibe oder Kurbelwelle ausgewechselt wer-
den soll. Grat am Starterkranz nachfeilen, oder neuen
Starterkranz aufziehen.

Zylinderblock und Kolben (Siehe Seite 59)

Fiir Reparaturen gibt es die vier UbergrsBen 0,5,1,0,.1,5
und 2,0 mm und die Bohrungen diirfen nurin Abstufungen

von je 0,5 mm gehont oder aufgebohrt werden plus dem

Kolbenspie! von 0,02 mm (1957 0,03 mm). Vor dem Einbau

miissen die Kolben in der Rethenfolge der Zylinder"

numeriert werden. Fiir die genauen Zylinder- bzw. Kolben-

durchmesser gibt es ein System von Richtzahlen, das

anschlieBend genau beschrieben ist:

Die Richtzahl zeigt die letzte Zahl, das heiBt 1/100 der
Bohrung an und ist je Kolben in die Flache fir die OI-
wannendichtung in das Gehduse eingeschlagen. Bei
Motoren bis August 1954 war sie in die Dichtflache fir
den Zylinderkopf eingeschlagen. In der Tabelle auf
Seite 59 sind die Richtzahlen und die entsprechenden
Durchmesser angegeben. .

Bei Produktionskolben sind die Richtzahlen auf den
Kolbenboden senkrecht zur Motorldngsachse einge-
stempelt. Nur wenn alle Durchmesser {iber 80,00 liegen,
ist die ganze Zahl fiir Zylinder Nr. 1 eingeschlagen. Beim
Einbau von UbergréBe-Kalben miissen die alten Richt-
zahlen entfernt und dafiir die neuen eingeschlagen
werden.

Kolbenringe

Beim Einbau neuer Kolbenringe ist der StoB mit Fuhler-
lehre zu priifen und muB 0,30 bis 0,45 mm sein. Bei den

57er Motoren sind der erste und zweite Verdichtungsring

gleich und das Hohenspiel in den Ringnuten ist:

1. Verdichtungsring 0,038 bis 0,076 mm

2. Verdichtungsring 0,025 bis 0,063 mm
Olabstreifring 0,025 bis 0,063 mm

Die beiden Verdichtungsringe haben oben eine 45°

Ansenkung und sind zusétzlich mit «oben» oder «top»

gezeichnet. Der Olabstreifring kann beliebig eingesetzt

werden.

Bei den 58er Motoren ist der Sto88 bei den Verdichtungs-

- ringen auch 0,30 bis 0,45 mm, beim Olabstreifring jedoch:

0,25 bis 0,40 mm. Das Hohenspiel in den Ringnuten ist
jetzt: )
1. Verdichtungsring
2. Verdichtungsring 0,033 bis 0,063 mm
Olabstreifring 0,025 bis 0,055 mm
Der obere Verdichtungsring ist jetzt verchromt. Beide
Verdichtungsringe sind auch mit «oben» oder «top»
markiert und der Olabstreifring kann wieder beliebig
eingesetzt werden. '

10,046 bis 0,076 mm

in Nachfolgendem werden Aus- und Einbau der ver-
schiedenen Motoraggregate und die haufigsten Repara-
turen innerhalb der betreffenden Gruppen beschrieben.

Kipphebelwelle

Die Konstruktion der Lagerung der Kipphebelachse ist
bei den 57er- und 58er-Modellen praktisch die gleiche,
lediglich die Lagerbdcke und der AnschluB der Olleitun-
gen sind verschieden. Bei den 57er-Motoren ist das
Durchgangsloch der Olleitung im Kopf durch einen Holz-
keil zu sichern, damit die Uberwurfmutter nicht nach
unten féllt. Vor dem Zusammenbau sind alle Teile gut
zu reinigen und auf Abnutzung zu kontrollieren. Falls

Ersatz ndtig, nur Originalteile verwenden. Beim Einbau

darauf achten, daB der groBe Durchmesser der konischen
Federn zu den Federklammern zu liegen kommt. Es ist
weiter darauf zu achten, daB die Olleitung nicht am
Durchgangsloch im Kopf anliegt. Die Ventilschrauben
sind ganz zuriickzudrehen, damit beim Einbau die Sto8el-

stangen nicht verbogen werden. Die Befestigungsschrau- -

ben sind mit einem Drehmoment von 2,5 bis 3 mkg anzu-
ziehen.

Ventile

Falls nur einzelne Ventilfedern auszuwechseln sind, so
kénnen sie - ohne Ausbau des Zylinderkopfes —~ mit dem
Spezialwerkzeug S-748/2 ausgebaut werden. Dieses
wird in die jeweilige Kerzen6ffnung eingeschraubt und
sichert das Ventil von unten her.




Zum Ausbau der Ventile ist der Kopf in einem Schraub-
stock mit Bleibacken vorsichtig einzuspannen. Die Federn
werden mit dem Spezialwerkzeug S-634 zusammen-
gedriickt, und die Ventile kbnnen nach Abnahme der
Keile leicht herausgenommen werden. Fiir den Einbau
sind die Ventilschifte mit Graphitiett zu versehen. Die
Federn miissen mit ihrer enggewickelten Seite am Kopf
liegen.

Ventilschafte

Da die 58er-Modelle keine auswechselbaren Ventilfiih-
rungen haben, gibt es verschiedene VentiliibergréBen,
die in nachstehender Tabelle genau angeﬂihrt sind. Die
UbergroBen sind auf der Zylinderkopfdichtungsfldche
einerseits und bei den Ventilschéften in der N&he der
Keilnute andererseits angegeben.

Ventilschaftedurchmesser und -fiihrungen in mm

Groflen Durch- zugehSriger Schaft Nr.
Fithrung EinlaB Ausla

Produktion:

Normal 9,025-9,050 8,987-9,000 8,962-8,975 -

UbergroBe 0,075  9,100-9,125 9,062-9,075 9,037-9,050 1

Produktion und Service: )
UbergroBe 0,150  9,175-9,200 9,137-9,150 9,112-9,125 2

Service:
UbergrﬁBe 0,300 9,325-9,350 9,287-9,300 9,262-9,275 A

Bei den 57er:Modellen sind die Ventilfiihrungen aus-
wechselbar, Es ist erst festzustellen, ob die Bohrung in
den zuldssigen Grenzwerten liegt, bei EinlaB und AuslaB
9,025 bis 9,050 mm. Ist der Verschlei3 zu grof oder sind
sie unrund, dann sind die Fiihrungen mit dem Ausdriick-
dorn SW-6 von der Verbrennungsraumseite aus heraus-
zupressen und entsprechend die neuen vom Federsitz
aus mit der Eindriickhiilse SW-23 einzupressen. Hierfiir
gibt es eine UbergréBe von 0,5 mm. Die eingeprefBten
Fiihrungen sind dann aufzureiben auf folgendes Ventil-
schaftspiel: )

Einla 0,025 bis 0,063 mm

AuslaB 0,050 bis 0,088 mm

Die HauptmaBe der 57er-Ventile sind, in Millimeter:
Lénge Tellerdurch- Schaftdurch- Sitz-

messer messer winkel
EinlaB 110 38 9,000 45°
" 8,987
AuslaBl 111 30 8,975 45°
8,962

OPEL

Ventilsitz-Frasen

Im wesentlichen gilt fiir das Frasen der Ventilsitze das
gleiche-fiir die 57er- wie fiir die 58er-Modelle. (Die 57er-
AuslaByentiIe haben eingesetzte Spezialsitzringe, deren
Auswechseln nur von einer Fachwerkstatt vorgenommen
werden solite.)

Als Anhaltzum Frésen diene folgende Regel: die tragende
Flache des Ventils muf} bei 0,8 bis 1,0 mm Gber Unterkante
Ventilkegel beginnen und die Ventilsitzbreite soll még-
lichst 1,3 bis 1,5 mm fiir die EinlaB- und 2,2 bis 2,4 mm fir
die AuslaBventile betragen. .

Fiir die 57er-Modelle sind der Frasdorn S-1096 und fur
58er-Modelle die Dorne S-1096 bzw. S-1132 fiir Uber-
gréBe zwei und S-1133 fiir Ubergrofie «A» zu verwenden.
Das Fréasen selbst geschieht nacheinander wie folgt:

EinlaB AuslaB
1. 15° Frésen S-694 S-1093
2. 70° Frasen S$-693
bzw. 80° Frésen S-671
3. 45° Friisen S-1092 5-1004
4, 15° Fréasen Zum Egalisieren der oberen Flé&-

che von Ein- und Ausla8

Das Frésen sollte nur von gelibter Hand ausgefiihrt wer-

den, da hiervon das gute Dichthalten der Ventile abhdngt
und bei gutem Frédsen ein zusétzliches Einschleifen Giber-
fliissig wird. Nach Entfernen aller Spane wird das Ventil
am Kegel leicht mit Tuschierfarbe bestrichen und ein-
gesetzt. Das Ventil wird mit leichtem Druck etwa eine
Sechstel-Umdrehung gedreht und herausgenommen.
Das Gefiihl und die Erfahrung entscheiden ob leicht

.nachgefridst oder das Ventil eingeschliffen wird, falls

das Tragbild noch nicht einwandfrei ist. Das Einschleifen
geschieht wie Ublich mit feiner Schleifpaste und einer
leichten Druckfeder, wobei durch abwechselndes Rechts-
und Linksdrehen, etwa eine Viertel-Umdrehung, und
Anheben die Schleifnarben vermieden werden. Nach
Verwendung von Schieifpaste ist der Kopf griindlich
zu reinigen.

Kurbelwelle

Zuerst muB3 die Kurbelwelle auf Schlag geprift werden,
das heiflt wenn sie in den Endlagern aufgenommen wird,
darf der Schlag der innern Lager nicht mehr als 0,03 mm
sein. Die Durchmesser der Lagerzapfen diirfen, mit
einem guten Mikrometer gemessen, nicht mehr als

~ 0,006 mm unrund und nicht mehr als 0,01 mm konisch sein.

Dasselbe gilt fir die Pieuellagerzapfen. Bei der Kurbel-
welle ist nur die Breite des zweiten Lagers von Wichtig-
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keit,. da dieses das axsiale Spiel begrenzt. Wenn die

Anlaufflichen der Pleuellagerzapfen, besonders maBlich, -

noch in Ordnung sind, kénnen die alten Pleuelstangen
bei. Verwendung von UntermaB-lLagerschalen wieder
eingebaut werden. Die Anlaufflichen am Pleuellager-
zapfen sind jedoch nachzuschleifen und Pleuelstangen-
ObergréBen einzubauen, wenn durch VerschleiB am
Zapfen oder am Auge die vorgeschriebene Breite 31,818
bis 31,880 mm nicht mehr vorhanden ist.

“Einbau der Kurbelwelle

Kurbelwelle und, Zylinderblock von Riickstinden sowie
alter Dichtmasse saubern, Olkanéle reinigen und mit
PreBluft durchblasen. Wurde beim Zerlegen eventuell
festgestellt, daB das Flankenspiel zwischen Kurbel- und
Nockenwellenzahnrad zu grof3 war, sind beide Zahnréader
auszuwechseln. Beim Aufpressen ist darauf zu achten,
daB die Einstellmarken «0» von vorn zu sehen sind. Das
vordere (1) und das hintere Hauptlager ist mittels Asbest-
schnur gegen Olaustritt abzudichten. Die Dichtschnur
wird von der Mitte ausgehend von Hand in die Nute
gedriickt und mittels Dorn SW-22 eingeschlagen. Darauf
wird der die Trennflaiche UGberstehende Teil der Dicht-
schnur bei noch einliegendem Dorn mit der Trennfliche
biindig abgeschnitten. Das Einbringen der Dichtschnur
in die oberen Lagerdecke! erfolgt sinngem&B. Beim Ein-
legen der Lagerschalen in Gehéuse und Deckel, ist die
Ausklinkung der Lager in die entsprechende Nute zu
legen. Jetzt Lager der Kurbelwelle und die Lagerschalen
eindlen und Kurbelwelle einlegen. Nochmalige Kontrolle,
daB die Dichtschnur mit den Trennflachen biindig ist.
Bestreichen der Trennflichen mit Dichtmittel, Lager-
deckel 2, 3 dann 4 und 1 aufsetzen und anziehen. Hier
ist darauf zu achten, daB bei den 57er-Modellen die Lager-
bicke 2 und 3 mit eingeschlagener «V»-Marke und Zahl
markiert und bei Bock 1 die Zahl oben auf dem vorderen
Steg und bei Bock 4 die Zahl in der Mitte auf dem Steg
eingeschlagen ist. Bei den 58er-Motoren dagegen sind
die Lagerbdcke so markiert, daB die jeweilige Zahl oben
an der hinteren Kante eingegossen ist.

Bei beiden Modellen ist darauf zu achten, daf3 zur Vermei-
dung von Abdichtschwierigkeiten beim Lagerbock 1 keine
Federringe sondern Federscheiben verwendet werden
miissen. Der Anzugsdrehmoment der Schrauben mit
9,7 bis 11,1 mkg ist unverdndert geblieben.

Montage von Pleuelstangen und Kolben

Ausgebaute Pleuelstangen auf Lagerschéden im Pleuel-
auge wie im Kolbenbolzen priifen. Pleuelstange im Kol-
benpriifgerit S-28 auf Verdrehung kontrollieren. Wird nur

eine Pleuelstange ersetzt, sind die Gewichte der Pleuel-
stangeh festzustellen, da eine Gewichtsdifferenz von
acht Gramm nicht mehr zuldssig ist, ist eine Pleueistange
gleichen Gewichts auszusuchen. Das gleiche gilt auch
bei Auswechsliung nur eines Kolbens wobei eine Dif-
ferenz von vier Gramm nicht mehr zuldssig ist. Aus-
driicken der verschlissenen oder beschédigten Kolben-
bolzenbiichse mittels Dorn SW-8. Mit demselben Werk-
zeug ist die neue Biichse einzudriicken, so da@l das

Olloch in der Biichse mit dem Olkanal in der Pleuelstange

zusammenfallt. Dann zwei Locher 4 mm von unten in die
Biichse bohren. Dann aufreiben der Biichse, der gedlte
Kolbenbolzen soll bei Zimmertemperatur mit Daumen-
druck in die Buchse gleiten. Bei der Auswahl des ent-
sprechenden Kolbenbolzens muB der Bolzen in den auf
35° Celsius angewirmten Kolben gleiten. Zur Verfligung
stehen drei verschiedene Kolbenbolzenbohrungen (Farb-
punkt im Kolbenunterteit).

ZurFarbmarkierung gelb gehort Kolbenbolzen 21,986~
’ 21,990
Zur Farbmarkierung blau gehort Kolbenbolzen 21,990
21,994
Zur Farbmarkierung griin gehort Kolbenbolzen 21,994
21,998

Beim Aufsetzen der Kolben beachten, daB die Kolben-
bolzen auBler Kolbenmitte sitzen, Zylindernummern auf
Kolben und Pleuelstangen miissen Ubereinstimmen.
Kerbe am Rand des Kolbens! Die Schmalseite des
Kolbens muB auf der Seite des Olioches in der Pleuel-
stange liegen. Die Breitseite der Pleuelstange muf3 bei
Zylinder 2 und 4 nach hinten, bei 1 und 3 nach vorn liegen.
In ein Bolzenauge des auf 35° angewdrmten Kolbens
wird mit der Seegerringzange ein Seegerring als Anschlag
far den Kolbenbolzen eingesetzt. Eingedlter Kolbenbolzen
mit Daumendruck bis zum Anéchlag dricken und zweiter
Seegerring einsetzen. Dann Kolbenringspannhiilse lber
den Kolben stecken (StoBstellen der Kolbenringe um
180° versetzt) und Pleuelstange mit Kolben von oben
einfiihren. Dabei muB jeweils das betreffende Kurbel-
welleniager im unteren Totpunkt stehen. Beachten, daf
die Breitseite des Pleuels nach der richtigen Richtung
steht. Das Olloch der Pleuelstange zeigt nach der Nocken-
welle. Pleueldeckel der Markierung noch aufsetzen. Beim
Einbau der Pleuelstange mit Kolben auf die Kurbelwelle
besteht nur ein Unterschied zwischen den 57er- und den
58er-Motoren. Beim 57er werden die Pleuelschraube mit
sogenannten Palmuttern gesichert. Die Muttern werden
mit 6,5 bis 7,0 mkg angezogen, danach die Palmuttern
aufgeschraubt und mit 0,2 bis 0,3 mkg festgezogen. Bei



dem 58er-Pleuel gibt es nur eine Spezialmutter, die sich

selbst sichert. Sie wird ebenfalls mit einem Drehmoment
von 6,5 bis 7,0 mkg festgezogen.

Steuergehausedeckel, Stirnriader und Nockenwelle

Bei diesen Teilen gibt es keine Unterschiede zwischen
den 57er- und 58 er-Motoren, es wurde lediglich ein neues,
besseres Werkzeug S-1120 zum Ab- bzw. Aufziehen des
Nockenwellenrades eingefiihrt.

Beim Wiedereinbau der Stirnréder, bzw. Austausch ist
darauf zu achten, daB das Zahnﬂankehspiel zwischen
dem Kurbelwellen- und Nockenwellenrad von 0,075 bis
0,100 mm bei den 57er auf 0,08 bis 0,13 mm (Modell 1958)
gedndert wurde. Die Einstelimarken «0» auf Kurbelwellen
sowie Nockenwellienrad miissen libereinanderstehen. Fiir
den Fall, daB das Zeichen «O» nicht mehr erkennbar ist,
wird seine Lage hier beschrieben. Die Zahnliicke acht
des Nockenwellenrades (von der Mittellinie durch die
Keilnute nach rechts) sitzt im fiinften Zahn des Kurbel-
wellenlagers (von der Mittellinie der Keilnute nach links).
An den Nockenwellenlagern hat sich nichts gedndert,
die Lagerzapfen der Nockenwelle kbnnen nach wie vor
auf jeweils 0,5 mm UntermaB geschliffen und die einzel-
nen Lager entsprechend den vorgeschriebenen MaBen
nach dem Einpressen aufgebohrt werden.

Nockenwellen-Lagermafle

Die Lager sind mit 1 bis 4 von vorn (Wasserpumpenseite)
nach hinten (Kupplungsseite) numeriert.

Lagerzapfendurchmesser schleifen
auf mm ‘
Lager1 Lager2 Lager3 -lager4
Normale GroBe: Produktionsmaf

UntermaB 43,415 43215 42,965 42,15
0,5 mm 43,440 43,110 42,940 42,690

Lagerdurchmesser nach dem
Einpressen bohren auf mm
Lager1 Lager2

Lager3 ‘Lager4

Norm. GroBe 44,025 43,775 43,525 43275
Prod.-MaB 44,000 43,750 43,500 43,250
UntermaB 43525 43275 43,025 42,775
0,5 mm 143,500 43,250 43,000 42,750

Aus- und Einbau der $lwanne

Bei dem 1957er-Modell sind bei aufgebocktem Fahrzeug
die Spurstangenzwischenhebel und die rechte Spur-
stange vom Lenkhebel zu l6sen bevor die Olwanne
abgeschraubt werden kann.
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Da die 58er-Modelle eine ganz neue Vorderachse haben,
istder Aus-und Einbau der Olwanne anders vorzunehmen
und in folgendem beschrieben: Wagen hochbocken und
sichern. Ol ablassen. Beide Stabilisatorgelenke an den
Langstrégern 16sen und Stabilisator ausklinken. Lenk-
schubstange von Lenkzwischenhebel und beide Spur-
stangen I6sen. Vorderachstriger in der Mitte mit Wagen-
heber unterstiitzen. Auf jeder Seite beide Befestigungs-
schrauben des Vorderachstrégers von den Lﬁngstréigérn
I6sen. Den Vorderachstriager vorsichtig ablassen bis die
beiden Bremsschlduche spannungsfrei sind. In dieser
Stellung miissen die beiden unteren Lenkerarme unter-
stiitzt werden. OlmeBstab herausnehmen. Olwannen-
befestigungsschrauben |3sen, Olwanne ablassen und
nach hinten herausnehmen.

Der Einbau geschieht in umgekehrter Reihenfolge. Vor-
her sind Olwanne und alle Dichtflichen sorgféltig zu
reinigen. Es sind immer neue Dichtungen zu verwenden.
Seitendichtunger. mit nur hierfiir geeignefem Kitt an Ge-
h&use kleben, wobei die Lippen in den Nuten der Haupt-
lager liegen miissen. Dichtungen mit Kitt in die Nuten der
Hauptlager einlegen, wobei sie die Lippen der Seiten-
wanddichtungen decken miissen. Olwanne einbauen und
vorn und hinten mit Schrauben heften. Alle Schrauben

. fingerfest anziehen. Vordere und hintere Schrauben an-

zichen und dann den Rest liber Kreuz, von der Mitte
ausgehend. VerschluBstopfen mit neuer Dichtung ein-
schrauben. Vorderachsquertriger anheben wobei ein
Helfer auf jeder Seite kontrollieren mufl, daB die unteren
Gummiblécke richtig in die Locher der Lingstriger zu
liegen kommen. Befestigungsschrauben mit 5,2 bis
5,8 mkg anziehen. Vorderachsgesténge wieder verbinden
und Sitz der Gummistaubkappen kontrollieren. Kronen-
muttern mit 3,7 bis 4,1 mkg anziehen.

Olpumpe

Ausbau - Reparatur - Einbau. Da beim Wiedereinbau

_einer Olpumpe viel Zeit bei Einstellung der Ziindung

gespart werden kann, solite die Stéllung vom Mitnehmer-
schlitz in der Olpumpenwelie zur Mitnehmerzunge der
Verteilerwelle 'festgehalten werden, Voraussetzung ist
natiirlich, daB wihrend der weiteren Reparatur die Kurbel-
welie oder Nockenwelle nicht gedreht wird. Es sollte also
der erste Zylinder auf Ziindung gestellt werden, das heit
der Zeiger im Kontrolloch des Kupplungsgehduses mul3
auf die obere Totpunktmarke zeigen und der Strich auf
dem Verteilerfinger muf3 der Teilmarke im Verteilerge-
hduse gegeniiber stehen. Jetzt Niederspannungskabel!

von Klemmschraube am Verteilergehduse und. Unter-
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Bild 2 Gedfineter Motorunterteil mit Olpumpe

druckleitung vom Unterdruckregler abschrauben. Lésen
der t(lemmschrauben am Verteiler, Verteiler heraus-
ziechen. Abnehmen der {lwanne. Abnehmen des Ol-
rohres zwischen Kurbelgehduse (zwei Sechskantschrau-
ben) und Olpumpe (Mutter). Nun ist zu. beachten, daB das
am Kurbelgehiduse befestigte Zwischenstick zur OI-
pumpe nicht abgenommen werden darf, da sonst die
Zentrierung von Verteiler und Olpumpenwelle zueinan-
der nicht mehr stimmt. Es sind also die Halteschrauben
der Olpumpe aus dem am Kurbelgehduse angeschraub-

ten Zwischenstiick herauszuschrauben und die Olpumpe

a8t sich’ aus dem Zwischenstiick herausziehen.

Von der nun ausgebauten Olpumpe ist vorsichtig das
Sieb abzunehmen durch Aufbiegen des Deckelrandes.
Ein beschadigtes Sieb muB ersetzt werden. Abschrauben
des Saugrohres und Abnehmen des Blechdeckels zum
Sieb. Ldsen der Schlitzschrauben und Pumpendveckel
abnehmen. Antriebsrad mit Welle und getriebenes Rad
herausziehen. Herausschrauben des VerschiuBstopfens
und herausnehmen von Feder und Kugel des Oldruck-
ventils. Nachdem alle Teile in Kraftstoff gereinigt sind,
erfolgt der Zusammenbau praktisch in umgekehrter Rei-
henfolge wie das Zerlegen, unter Kontrolle der Einzelteile
auf Verschlei.  Besonders zu beachten ist, daB bei
eventuell nétiger Auswechslung der Kugel des Otdruck-
ventils, der Sitz kontrolliert wird. Nicht einschleifen, ein
leichtes Schlagen der Kugel mittels Messingdorn bewirkt
richtigen Sitz. Beim Auswechseln der Kugel ist die Feder
auf Lange zu priifen, sie soll nicht weniger als 22 mm bei
einer Belastung von 3,0 bis 3,2 kg lang sein. Kontrolle der
Réder und Wellen auf Verschleif3; ist der Pumpendeckel
eingelaufen, so ist er zu ersetzen. Beim Einsetzen der

Réder ist zu beachten, daB die bearbeiteten Flachen der
Réder mit bearbeiteten Geh&useflachen gleich sind oder
hdchstens einen Uberstand von 0,1 mm haben diirfen.
(Starke der Papierdichtung.) Mittels Fihiflehre ist das
Zahnflankenspiel zu messen. Es soll (einschlieBlich dem
erlaubten Spiel von 0,01 bis 0,05 mm zwischen getriebé-
nem Rad und Welle des getriebenen Rades) 0,15 bis
0,25 mm betragen. Dieser Wert ist gegeniiber dem Modell
1957 (0,2 bis 0,3 mm) verringert. Neuen Dichtring am Ge-
hauseende einsetzen. Neue Dichtung auf den Olpumpen-
deckel.
beachten, daB das Gewinde des Saugrohres mit der
Bohrung des Oldruckventils Gbereinstimmt. Anziehen
der vier Schrauben {iber Kreuz und Kontrolle auf freien
Lauf der R&der. Aufsetzen des Siebhaltedeckels, Ein-

schrauben des Saugrohres, Aufsetzen des Siebes, Halte-

flansch des Siebdeckels umbiegen.

Der Einbau der Olpumpe geht umgekehrt wie der Ausbau
vonstatten. Beim Einbau sind neue Papierdichtungen
zwischen Olpumpe und Zwischenstiick, zwischen Oli-
rohrflansch und Kurbelgehiuse zu verwenden. Die Halte-
schrauben der Olpumpe im Zwischenstiick sind mit
einem Drehmoment von 2,2 bis 2,5 mkg anzuziehen.
Einstecken des Verteilers und Ausschrauben der OlI-
wanne unter Verwendung neuer mit Dichtmasse befe-
stigten Korkdichtungen.

Aufsetzen des Zylinderkopfes

Nachdem alle Reste von Dichtmasse vom Block und
Zylinderkopf mittels Verdiinnung entfernt sind, werden
zwei Pafischrauben in die Gewindel6cher rechts und
links vom 1. und 4. Zylinder auf der Stdfelseite éinge-
schraubt. Diese PaBBschrauben dienen dazu um die neue
Zylinderdichtung festzuhalten und den Zylinderkopf in

seine vorgesehene Stellung zu fithren. Einschrauben der

Zylinderkopfschrauben, entternen der PaBschrauben,
Einbringen der letzten zwei Zylinderkopfschrauben, hand-
fest anziehen. Einsetzen der VentilstoBelstangen in glei-
cher Folge wie sie ausgebaut wurden. Anziehen der
Zylinderkopfschrauben in der gezeigten Reihenfolge.
Kipphebelanordnung (siehe vorn) aufsetzen. Anlege-
flache des Ventitkannendeckels am Zylinderkopf und
am Zylinderblock vor dem Festschrauben des Deckels
mit Dichtmasse einstreichen. Jetzt erfolgt Einstellen des
Ventilspiels. Neue Dichtung fir Auspuff und Auspufi-
kriimmer verwenden. Nachziehen der Zylinderkopf-
schraube mit einem Drehmoment von 9,0 bis 10 mkg
nachdem der Motor eine Betriebstemperatur von 80°
Celsius erreicht hat.

Beim  Aufschrauben des Olpumpendeckels



Einstellen des Ventilspiels

Es erfolgt in der Reihenfolge 1 — 3~ 4 — 2 bei kaltem Motor
beginnend bei Zylinder 1. Der Kolben muB im oberen Tot-
punkt stehen und beide Ventile geschlossen. Jetzt Fiihl-
lehre zwischen Ventilende und Kipphebel bringen. Die
Stelischraube ist .so einzustellen, daB sich die Lehre
ohne Widerstand durchschieben 148t. Mit einem Schrau-
benzieher Stellschraube festhalten und Kontermutter
anziehen. Bei warmem Motor Ventilspiel Uiberprifen, es
muB beim EinlaBventil 0,2 mm, beim AuslaBventil 0,25 mm
betragen, sonst bei laufendem Motor einstellen.

Ansaug- und Auspuffrohr

In ihrer Form sind Ansaug- und Auspuffrohr zwi-
schen 1957 und 1958 zwar etwas verschieden, in der
Demontage und Montage besteht jedoch kein Unter-
schied. Als Anzugsdrehmoment bei warmem Motor
werden jetzt 4,2 bis 4,7 mkg angegeben. Falls die Vor-
wirmeklappe ausgewechselt werden muB, besteht trotz
des duBeren Unterschiedes der. Kriimmer kein Unter-
schied fiir diese Arbeiten. Neue Biichsen sind so einzu-

Bild3 Ab 1954 wurde eine Federscheibenkupplung eingebaut. - Der
Druck auf die Kupplungsscheibe erfolgt durch den AuSen-
druck der Federscheibe, Beim Entlasten der Druckscheibe
wird das Ausriicklager gegen den Innenrand der Federscheibe
gedriickt. Nahe dem AuBenrand ist die Federscheibe zwischen
zwei Ringe gespannt, welche die radiale Kippachse bilden. Um
diese Achse wird die Federscheibe gedrickt, wobei der Druck-
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pressen, dall zwischen ihnen ein Abstand von 61,5 mm
entsteht. Die Biichsen sind durch einige Kdrnerschldge
gegen Verdrehen zu sichern und auf einen Innendurch-
messer von 8,08 bis 8,14 mm aufzureiben. Dieses Ma@ ist
genau einzuhalten, um zu verhindern, daB sich die Welle
bei Erwdrmung steckt. Dann ist eine neue Vorwirme-
ventilklappe am Anschlag anzulegen und die Welle mit
dem Gegengewicht auf 70° einzustellen und die Klappe
an je zwei gegeniiberliegenden Stellen anzuschweiBen.

Kuppluhg

Seit 1954 wird die Federscheibenkupplung, System Belle-
ville im Olympia eingebaut. Aus- und Einbau der Kupp-
lung. Nach Ausbau des Getriebes Abnehmen des Kupp-
lungsgehdusedeckels. Aushdngen der Kupplungsriick-
zugfeder, Druckstange und Falten'balg entfernen. Die
Drucklagerfithrung aus dem Kupplungsgehiuse driicken.
Kupplungsgabe! mit Feder aus dem Kugelbolzen heraus-
ziehen und schrdg nach abwdrts abnehmen, Kupplungs-
zusammenbau von der Schwungscheibe abschrauben.
Kupplung und Schwungscheibe sind bei der Produktion
gezeichnet und sind entsprechend wieder zusammen-
zubauen. Ersatzkupplungen sind nicht markiert und
kénnen beliebig eingebaut werden.,

aufwand am Kupplungspedal kurz nach Beginn des Auskup-
pelns am gréBten ist und dann langsam nachiifit.

Die Belagscheiben sind an acht festgenieteten Stahifedern
befestigt. Die gewdlbten Stahlfedern k6nnen vom Moment des
Anpressens noch um-ein Millimeter weiter : usammengedrickt
werden, wodurch ein weicheres Einkuppeln gewdhrleistet wird.
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Mikrometcr

Bilg 4 Die Kupplung (altere Bauart) bis 1953 wurde zur besseren
Obersicht zur Hilfte abgedeckt wiedergegeben.
Die Kupplung kann nur in gespanntem Zustand, wie in der

- vorderen Hilfte gezeigt, ein- und ausgebaut werden. Hierzu

sind drei Spannbolzen (6) einzufiihren und diese kénnen erst
nach fertigem Einbau wieder entfernt werden.
«A», die Einstellhthe zwischen dem Kupplungsdruckring
und der Druckplatte betriigt 591 mm. Diese Einstellung wird
bei komplett zusammengeschrauf)ter Kupplung,welche mit der
Druckplatle auf eine genau egalisierte Flache gelegt wurde,
vorgénommen. Die Messungen miissen genau und «rund-
herum» vorgenommen werden.
1 Druckring

Riickzugfedern

Ausrickhebel

Druckfedern

Zentrierioch

Spannbolzen

Arretiermutter

Stellschraube (darf im Wagen nicht nachgesteilt werden!)

Kupplungsgehause .

Zeichnung der Kupplungsstellung auf dem Schwungrad

O Wm0 WN

-

Der Einbau erfolgt in umgekehrter Reihenfolge. Es muf3
jedoch beachtet werden, daB. bei Verschleil des Kupp-
lungsantrieb-Radzapfenlagers dasselbe ausgewechselt
werden muB. Der Platz hinter dem Lager und die Lager-
bohrung ist mit Fett zu fillen. Mit Dorn SW-12 wird das
Fett zusammengedriickt, und so das Lager aus der
Kurbelwelle geprefit. Bohrungin der Kurbelwelle reinigen.
Das Kugellager wird in Fett eingesetzt (die abgeschlos-
sene Seite nach der Kupplung) und mit Druck auf den
AuBBenlaufring in die Kurbelwelle gedriickt. Federsiche-
rungsring sorgféltig einsetzen, sodall er in der Nute
vdllig einrastet. Beim Einbau der Kupplungsbelagscheibe
unbedingt beachten, da3 die lange Seite der Nabe gegen
die Schwungscheibe eingebaut wird. Anschrauben des
Kupplungszusammenbaues. Mit Werkzeug S-1028 und
S-1062 Kupplungsbelagscheibe zentrieren. -
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Durch den Ubergang auf héngende Pedale wurden bei
Modell 58 die Kupplungsbetatigung.und Kupplungshilfs-
welle neugestaltet. In Folgendem werden deshalb die
bei den 58 er-Modellen notigen Operationen beschrieben:
Zum Einstellen des- Pedaispiels wird die Gegenmutter
auf der Kupplungsdruckstange geldst, die Stellmutter
solange gedreht, bis ein Leerweg von 20 bis 25 mm am
Pedal_ erreicht ist, dann wird die Gegenmutter wieder
angezogen.

Der Ausbau der Kupplungshilfswelle beginnt auch hier
mit dem Aush#ngen der Riickzugfeder aus der Kupp-
lungsriickgabel und -aus dem Halter. Haltefeder vom
abgekropften Ende der Druckstange entfernen. Druck-
stange herausnehmen. Haltefedern aus Verbindungs-
stange am Kupplungspedal und am Ende der Hiliswelle
entfernen. Dann zuerst die Verbindungsstange oben aus
dem Kupplungshilfswellenhebel nehmen und danach aus
dem Kupplungspedal. Die FuBmatte ist auf der Pedalseite
zuriickzuschlagen und das Abdeckblech abzuschrauben.
Das Abdeckblech wird mit der Verbindungsstange, die
durch einen Faltenbalg gehalten ist, aus der Gummi-
dichtung der Lenksdule gezogen. Durch die Offnung im
Bodenblech werden die beiden Sechskantmuttern links
und rechts von dem Halter der Hilfswelle am Léngstréger
gelést, wobei das Sechskantstiick an dem Lagerboizen
festgehalten wird. Die Hilfswelle wird nun aus dem
geschlitzten Ende des Halters gehoben und aus dem
Lagerbolzen am Kupplungsgeh&use gezogen.

Der Einbau geht in umgekehrter Reihenfolge vonstatten,
wobei folgendes zu beachten ist: Gummibilchsen, Hilfs-
welle und inneren und duBeren Lagerboizen auf Abnut-
zung kontrollieren. Beide Ende der Hilfswelle vor Einbau
mit Fett fillen. Der d&uBere Bolzen wird jetzt in die Gummi-
biichse der Hilfswelle eingeschoben, wobei die Unter-
legscheibe am Sechskant des Bolzens nicht vergesser
werden darf. Die Hilfswelle wird jetzt auf den inneren
Bolzen geschoben, der dulere in-den Schlitz des Halters
gelegt, wobei links und rechts je eine Scheibe anliegen
miissen.

Jetzt wird der Sechskant des duBeren Bolzens festge-
halten und die innere der beiden Muttern angezogen, bis
beide Gummibiichsen auf 12 mm zusammengedriickt
sind. Wahrend der Sechskant noch immer gehalten wird,
muB die duBere Mutter auch angezogen werden. Die abge-
krépften Enden der Verbindungsstange werden einge-
fettet. Die Spezialdichtung (Opel Nr. M-3007585) wird
mit der Gummiseite auf das Abdeckblech gedriickt und
der Papierschutz von der Dichtung entfernt. Der Aus-
schnitt des Abdeckbleches wird in die Gummidichtung



der Lenksdule eingefithrt und das Abdeckblech festge-
schraubt. Die Verbindungsstange wird so in den oberen
Hebel der Hilfswelle eingebaut, daB die Haltefeder gegen
das Kupplungsgehduse zeigt. Die Haarnadelfeder und
Scheibe vom Kupplungspedal missen jetzt entfernt und
letzteres muB man so nach auen schieben, bis die Ver-
bindungsstange in das Pedal der Lenkséule eingefiihet
werden kann. Pedal wieder zuriickschieben und Scheibe
und Haarnadelfeder wieder einbauen. Pedalspiel auf
20 mm einstellen.

Motoreinbau

Dieser geht in umgekehrter Reihenfolge wie der Ausbau
vor sich, wobei folgendes zu beachten ist:

Alie Motorenaufhidngungs-Gummielemente auf Abnut-
zung kontrollieren und wenn ndtig ersetzen. Vor dem
Motoreinbau wird das Ende der Kupplungshilfswelle mit
dem vorgeschriebenen Fett gefillt. Die Sechskantschrau-
ben der vorderen Motoraufhdngung und die Muttern der
Schrauben mit den angespitzten Enden mit2,2 bis 2,5 mkg
anziehen. Die Sechskantschrauben der vorderen Auf-
hdngung am Kurbelgeh&use sind auf ein Anzugsmoment
von 3,2 bis 3,6 mkg zu kontrollieren. Die vier Sechskant-
schrauben, die den hinteren Motoraufhédngungstrdger am
Unterbau halten, sind mit 2,2 bis 2,5 mkg anzuziehen. Eine
neue Dichtung zwischen Auspuffrohr und 'Auspuﬁ-
krimmer ist einzusetzen. Das Auspufirohr ist festzu-
schrauben und das Kupplungspedal einzubauen.

Am Ende des Abschnittes Motor und Kupplung werden
noch einmal die wichtigsten Anzugsdrehmomente ange-
fahrt:
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Gewin_de mkg

Pleuelstangenmutter, sowohi bei M10x1 6,5 7,0
Bearbeitung wie bei Montage
Kurbelwellenlagerschrauben, sowphl Mi12 9,7-11,1
bei Bearbeitung wie bei Montage
Glbumpenbockschrauben an M 10 42— 4,7
Zyiinderblock

Schwungradschrasben an M10x1 52-58
Kurbelwelle :
Kupplungsgehduseschrauben an M 12 7,0- 78
Zylinderblock

Vordere Motoraufhidngung, unten M 8 22-..925
Vordere Motorauthdngung, oben M 10 3,2- 3,6
Hintere Mc*oraufhéngung an M8 2,2- 25
Motorquertrager

Hintere Motoraufthédngung an M10 2,1- 2,4
Getriebe T
Zylinderkopfbefestigungsschrauben M 12 9,0-10,0
Schrauben fiir Ansaug- und Aus- M10 42~ 47

puffkrimmer an Zylinderkopf

| Getriebe

Schon die 57er-Modelle wurden bei ihrer Einfiihrung im
Spatsommer 1956 mit einem neuen Getriebe ausgeristet,
dessen Hauptmerkmale nun auch die Synchronisation
des ersten Ganges und die Getriebeverldngerung mit dem
Schiebestiick des vorderen Kardangelenkes waren.
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Bild 5 Das voll- und sperrsynchronisierte Getriebe neuester Bauart fir Olympia, Rekord, Caravan und Schnell-Lieferwagen.
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Auch die Getriebe der 58er-Modelle sind wiederum neu

konstruiert und voll-synchronisiert. Die Getriebeverl4n- '

gerung wurde noch lédnger und besteht jetzt aus Leicht-
metall. Die Fernschaltung wurde verbessert und die
Schaltwelle ist ldnger und in der linken und rechten Ge-
triebewand gefiihrt,

Aus- und Einbau

Gelenkwelle ausbauen. Das Schiebestiick in der Ver-
langerung mufl mit dem Werkzeug SW-191 abgedichtet

--werden, um Olverlust zu-vermeiden: Tacho-Antriebswelle

vom Getriebg i6sen und Schaltstange vom Wihihebel
(Federring und zwei Scheiben). Zur besseren Demontage
der hinteren Motorauthdngung wird das Getriebe mit
‘einem geeigneten Holzstiick am Deckel unterbaut. Durch
Entfernen der beiden Schrauben an der Motoraufhéngung
und der vier Schrauben am Unterbau ist die hintere Mo-
toraufhangung ausgebaut. Masseband vom Getriebe
Iosen. Das Holzstiick entfernen und Motor und Getriebe
soweit wie mdglich ablassen. Getriebe von Kupplungs-

Avpplungrrad

Getriebegetsure

Kotertager
3. Garrg Synchror Rirrg

2u. 3. Gang Kupplungsrisbe
Hee for 2u.3.Garrg
2 Gaorg Syrichron King
2 Girg Rad

Her/ 7.Garr
2 Kepplorigsher/ ot

gehéduseabschrauben (fiir die obere linke Schraube Steck-
schliissel verldngern). Mit einem Schraubenzieher das
Getriebe soweitzurlickdricken, dafl das Halteblech-Werk-
zeug S-1055 eingefiihrt werden kann. Falls beim Zuriick-

ziehen des Getriebes das vordere Getriebekugellager’

herausgedriickt wurde, ist dieses vor dem Einschieben
des Haltebleches zuriickzudriicken!

Das Getriebe wird nun aus dem Kupplungsgehéuse ganz
herausgezogen, wobei zu beachten ist, daB3 der konvexe
Federring zwischen Getriebe und Kupplung nicht verloren

geht. Kupplung nicht betédtigen, um fiir den Wiedereinbau -

die Kupplungsscheibe-in ihrer Lage nicht zu verdndern.
Das Halteblech muB3 eingebaut bleiben, um das Kupp-
lungsrad des 2. und 3. Ganges zu halten. Bevor das Halte-
blech entfernt werden kann, muB der 1. und 2. Gang ein-
geschaltet werden. Danach darf nicht mehr geschaltet
werden. Um spitere Schaltschwierigkeiten zu vermeiden,
ist beim Absetzen Vorsicht geboten, daB der Schalthebel
nicht verbogen wird.

DA tun Hruplwele
Olabdshr/org

Getrrebogetissererkingerung

Huplweherr/vees
ErrfefFer

Hlterur

Alemrmre
Hugelon er

Torchro Apfriebrread

i
T
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(I

Teocho Getriebenes Red

£ Gorrrg A’u,a,é/angfﬂeée -

7. Grrrg Jyrnchrorr Rrrrg

Gelrsebeadedke/

Bild 6 Lingsschnitt durch das neue Getriebe.
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OPEL
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Bild 7 Zerlegte Getriebehauptwelle

Vor dém Einbau sind beide Gummipuffer der hinteren
Motorauthdngung zu kontrollieren und eventuell zu er-
neuern. Den konvexen Ring auf der konkaven Seite mit
Fett einreiben, damit er an der Kupplungshiilse kieben
kann. Die konvexe Seite muB3 zum Getriebe zeigen. Halte-
blech im unteren re¢hten Loch des Getriebes befestigen.
Getriebe mufl mit Olrgefﬁllt sein und kurz nach hinten
geneigt werden, damit das Ol an das hintere Lager gelan-
gen kann. Getriebe einsetzen und Halteblech heraus--
nehmen. Die vier Schrauben zum Kupplungsgehéuse
kreuzweise bis zu einem Drehmoment von 4,2 bis 4,7 mkg
anziehen. Getriebe hinten unter Deckel mit einem Holz-
stiick so hoch wie méglich unterstiitzen.

Masseband anschlieBen; hintere Motorauthéngung wie -

folgt einbauen: Beide Schrauben an der Getriebever-
langerung einschrauben und mit 2,1 bis 2,4 nikg (nicht
mehr!) anziehen. Danach die vier Schrauben zum Unter-
bau-Quertrdger einschrauben und mit 2,2 bis 2,5 mkg
anziehen. Holzstlick entfernen. Beim Einbau der Schalt-

stange ist darauf zu achten, da3 die 2 mm dicke Scheibe

mit dem Innendurchmesser von 8 mm unter die Mutter .

und die 1 mm Dicke mit dem Innendurchmesser 10,5 mm
auf der anderen Seite des Auges montiert wird.

Zerlegen des Getriebes

Getriebe entleeren und Deckel abschrauben. Den Keil-
stift aus der Getriebeverldngerung oben entfernen.
Tachometerantrieb mit Werkzeug SW-204 und Gummi-
hammer herausschlagen.

Zum Ausbau der hinteren Dichtung in der Getriebever-
Iéingerung gibt es ein besonderes Werkzeug S-1085, mit
dem die Dichtung herausgedreht (nicht geschlagenl)
wird.

Zum Ausbau des Gelenkhebels und der Schaltwelle wer-
den die Schrauben der Gelenkhebelkappe entfernt.

“Sicherungsschrauben der beiden Zwischenhebel auf der

Schaltwelle mit kréftigem Schraubenzieher herausdrehen.
Schaltwelle mit Gelenkhebel herausziehen und zu gleicher
Zeit beide Zwischenhebel mitentfernen. Schaltwellen-
dichtung herausnehmen

Zum Ausbau des Vorgelege Zahnradblocks miissen erst
die Getriebe-Verldngerungsschrauben entfernt werden.
Die Verldngerung wird dann gedreht, bis der Ausschnitt
am Flansch mit der Vorgelegewelle fluchtet. Die Welle
jetzt aus ihrem PreBsitz im Gehduse heraustreiben (Ach-
tung Sicherungskugel!). Zu gleicher Zeit Welle ganz
herausschieben durch Nachfithren des Ausbaubolzens
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SW-209, bis dieser mit den Planflichen des Zahnrad-
blocks fluchtet. Dadurch kdnnen beim Herausnehmen

des Vorgeleges die Nadeln der Lager nicht herausfallen. -

(24 Nadeln je Lager und je 2 Lagerdruckringe.)

Zum Ausbau der Schaltgabel muBder2. Gang eingeschal-
tet werden. Sicherungsbolzen aus beiden Schaltgabeln
entfernen, Verldngerung wieder drehen, bis das kleine
Loch mit der Schaltwelle des 2. und 3. Ganges fluchtet.
Welle mit langem Dorn nach vorn herausschlagen und
dabei darauf achten, daB die Schaltkugel nicht heraus-
“fliegt:"Verlédngerung wieder ‘dréhen, bis das Loch mit
Schaltwelle 1. und Riickwértsgang fluchtet. Der weitere
Ausbau ist derselbe.

Das Riicklaufrad wird ausgebaut, indem die Verlangerung
gedreht wird, bis der Ausschnitt mit dieser Welle fluchtet.
Mit dem Werkzeug SW-208 wird die Welle herausg.etrie-
ben (Achtung Sicherungsschraube!). Zum Ausbau des
Hauptantriebrades mu8 die Stellung des Synchronringes
fur den 8. Gang zum Synchronkérper markiert werden, um
den gleichen Eingrift der Zdhne beim Wiedereinbau zu
bekommen. Das Hauptantriebsrad wird nach vorn heraus-
gezogen, nachdem die Schiebemuffe fiir den 2. und 3.
Gang in Leerlauf geschoben wurde.

Zum Ausbau des Hauptwellenzahnradblockes muB dieser
mit der Getriebeverldngerung nach hinten herausgezogen
werden. Die Schiebemuffe fiir den 1. und Rickwértsgang
wird in den 1. Gang eingerastet und der Sprengring fiir

die Kugellagerbefestigung mit einer Flachzange nach -

vorn herausgenommen. Hauptwellenzahnradblock mit
dem Gummihammer nach vorn herausschlagen. Auch
die Stellung des Synchronringes fiir 2. und 3. Gang, der
Schiebemufte zum Synchronkdrper und des Synchron-
koérpers zur Hauptwelle sind zu markieren. Die Schienen-
muffe fiir 2. und 3. Gang wird vom Synchronkdrper abge-
zogen und aus letzterem werden drei Gleitsteine und die
vordere Synchronfeder herausgenommen. Jetzt wird der
Seegerring hinter dem Tachoantriebsrad herausgedruckt
und die Federscheibe entfernt. Mit der Abdriickplatte
SW-194 wird unter einer Presse das Schraubenrad von
der Hauptwelle nach hinten abgedriickt, wobei die Kugel
aus der Hauptwelle herausgenommen wird. Auch jetzt
miissen zum Zweck desselben Zahneingriffs beim Wie-
dereinbau folgende Teile markiert werden: Synchronring
1. Gang zur Schiebemuffe 1. Gang und Synchronkdrper
1. Gang zur Hauptwelle. AnschlieBend werden nun mit
dem Abdriickring SW-206 unter der Presse folgende
Teile nach hinten abgedrickt: 1. Gang-Zahnrad. Syn-
chronkdrper und Schiebemuffe 1. Gang, Synchronring,

drei Gleitsteine, zwei'Synchronfedern, Halteblech und
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Kugellager. Jetzt werden noch die Schiebemuffe 1. Gang
und das Schieberad Rickwértsgang vom Synchronkérper
abgedriickt, wobei drei Gleitsteine herausfallen. Aus dem
Synchronkérper werden beide Synchronfedern heraus-
genommen. Den Seegerring vor dem Synchronkérper
2. und 3. Gang mit einer Zange aus der Nut der Haupt-
welle herausnehmen und dann auch die Federscheibe.
Von der Hauptwelle werden 2. Gang-Zahnrad mit Syn-
chronring und Synchronkérper 2. und 3. Gang mit der
hinteren Synchronfedér abgepreBt. SchiieBlich nimmt

man die hintere Synchronfeder aus dem Synchronkérper -

fiir 2. und 3. Gang heraus.

Zusammenbau des Getriebes

In Nachfolgendem werden der Volistédndigkeit halber
sdmtliche Operationen zum Zusammenbau des Getriebes,
insbesondere der Synchronisiereinrichtung geschildert.
Zahnrad 2. Gang von vorn auf Hauptwelle stecken und
Synchronring 2. Gang auf Zahnrad aufsetzen. Von hinten
in den Synchronkérper 2. und 3. Gang eine Synchronfeder
einlegen mit ihrem Haken in eine der Langsnuten. Die
lange Nabenseite des Synchronkérpers muf3 nach vorn
zeigen! Mit der kurzen AufpreBhiilse SW-210 wird dieser
Synchronkérper von vorn auf die Hauptwelle geprefit.
Achtung, markierte Zahnpaare von Synchronkérper und
Hauptwelle miissen ineinandergreifen! AnschlieBend den
Synchronkérper mit Federscheibe und Seegerring sichern.
Zahnrad 1. Gang von hinten auf Hauptwelle schieben,
wobei der Konus nach hinten zeigen muB. Synchronring
mit dem Innenkonus auf den Konus Zahnrad 1. Gang
setzen und eine Synchronfeder mit dem Haken in eine
Langsnut von vorn in Synchronkérper 1. Gang einlegen.
In die Quernute in der Mitte des Synchronkérpers wird
nun eine 2. Synchronfeder eingesetzt, wobei ihr Haken
in derselben Lédngsnut der vorderen Feder liegen muB.
Damit die Gleitsteine sich dann leicht bewegen kénnen,
missen beide Federn in entgegengesetzter Richtung lie-
gen. Jetzt wird Wilzlagerfett in die drei Langsnuten des
Synchronkérpers 1. Gang gestrichen, um die Gleitsteine
festzukleben. Diese werden jetzt so eingesetzt, daB ihre
Hécker nach vorn bzw. nach aullen zeigen. Einer der drei
Gleitsteine liegt in der Langsnut, in der die Haken der
beiden Synchronfedern sitzen. Dieser Gleitstein inufl
natirlich richtig in die Federenden eingreifen. AuBer dem
Fett wird zum Halten fiir die weitere Montage ein Gummi-
ring um die Gleitstange gespannt. Jetzt wird die Schiebe-
muffe 1. Gang - die mit dem Schieberad Riickwartsgang
ein Stlick bildet — von vorn so auf den Synchronkorper
1. Gang aufgeschoben, daB die Ringnut fir die Schalt-
gabel nach hinten zeigt. Auch hier miissen die beim



Ausbau markierten Zahnpaare ineinandergreifen. Die
Schiebemuffe wird bis zur Leerlaufstellung eingeschoben,
das heiBt die Hocker der Gleitsteine miissen in die Nut der
Schiebemuffe einrasten. .

Jetzt werden mit der langen AufpreBhiilse SW-210 der
oben beschriebene Zusammenbau (Synchronkérper des
1. Gang mit Schiebehiilse) und das Halteblech mit dem
Kugellager von hinten auf die Hauptwelle gepreBt, wobei
auch hier die Markierung zu beachten ist. Weiter ist zu
beachten, daB der groBe Durchmesser des Haltebleches
am Synchronkdrper liegt.

Ist das alte Kugellager wieder eingebaut worden, dann
muB unbedingt auch der alte Seegerring wieder verwen-
det werden, da nur beide zusammen den genauen Sitz in
der Getriebegehduseverldngerung ergeben. Diese Ab-
stimmung von Sprengring und Kugellager ist unbedingt
auch zu beachten, wenn ein neues Lager eingebaut wer-
den soll, und geht aus folgender Tabelle hervor:

Kugellager Sprengring

Kennzeichen Breitedes Kennzeichen Opel

(auf Karton) AuBenringes auf Sprengring Teil-Nr.

in mm

a von 17,000-16,975 a - 720082

b unter 16,975-16,950 b 083

c unter 16,950-16,925 c 084

d unter 16,925-16,900 d 085

Falls das Tachometer-Schraubenrad Prefisitz hat, wird
zum Aufpressen die lange Hiilse SW-210 verwendet,
wobei die Nut fiir die Kugel nach vorn zeigen muB. An-
schlieend mit Federscheibe und Seegerring sichern.

2 .Gang Synchron fing. 2u. 3. Garg Jhvibernuffe

aelager 2w 3.Ging Jyirchrorr-Ring
Geltnébegeriuse 2 Gong fad
Hattefeder 2SI LIIILI Y, : Havpiwvele
Hugelager

Horplentrebiod

—

Bild 8 Getriebevorderteil im Schnitt.
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Der Sprengring fiir das Kugellager wird jetzt auf obigen
Zusammenbau geschoben und letzterer in die Getriebe-
gehduseverldngerung mit einem Hammer vorsichtig ein-
geschlagen, bis das Kugellager an seinem Bund anliegt.
Danach den Sprengring einschnappen lassen, der rund-
um genau sitzen muB.

Zum Einbau des Hauptwellenblocks mit der Verldngerung
sollte immer eine neue Dichtung verwendet werden, die
vorher mit Schellack an den Flansch der Verlangerung
geklebt wurde. Nach Einschalten des 1. Ganges wird jetzt
vorsichtig der Gummiring, mit dem vorher die Gleitsteine
gesichert wurden, entfernt.

Als ndchster Schritt muB jetzt das Hauptantriebsrad ein-
gebaut werden..Wenn auch das Kugellager des Haupt-
antriebsrades ausgetauscht wurde, miissen anschlieSend
die Ablenkscheibe mit der Offnung nach vorn und die
Federscheize mit der balligen Seite nach vorn eingebaut
und mit dem Sprengring gesichert werden. Es wird emp-
fohlen, immer nur einen neuen Dichtring zu verwenden,
dessen offens Seite zum Getriebe zéigt. (Vorher einige
Zeit in Getriebed! legen.)

Jetzt wird der Rollenkéfig eingefettet und in das Haupt-
antriebsrad eingesetzt und die Schiebemuffe 2. und 3.
Gang in die Sfellung des 2. Ganges geschoben. Nun wird

. der Synchronring 3. Gang so in den Synchronkdrper

eingesetzt, daB die drei Gleitsteine eingreifen kénnen.
Auch jetzt muBl wieder auf die Markierung geachtet wer-
den. Wenn nun das Hauptantriebsrad im Getriebegehduse
eingebaut ist, miissen sowohl der Sprengring des Kugel-
lagers am Flansch des Getriebegehduses anliegen, als
auch der Konussitz zwischen Hauptantriebsrad und Syn-
chronring stimmen. )

In der richtigen Reihenfolge ist jetzt als ndchstes das
Riicklaufrad einzubauen. Dabei muB die Ibohrung nach
hinten und die angeschrﬁgten Zdhne nach vorn zeigen.
Darauf achten, daB die Kugel zur Sicherung nicht ver-
gessen wird. ' '

Jetzt werden die Schaltstangen mit den Schaltgabeln
eingebaut. Schaltstange 2. und 3. Gang kurz, Loch fir
Sicherungsstift nach vorn. Schaltstange 1. und Rick-
wértsgang lang, Loch nach hinten. Bei beiden Stangen
stets die Einkerbung fir den Zwischenhebel nach auflen.
detzt werden die- Schaltgabeln so eingesetzt; daB. die .
Abflachung der Gabel 1. Gang und Riickwértsgang nach
hinten, die der Gabel 2. und 3. Gang nach vorn zeigt. Vor
dem Einbau der Schaltstangen diirfen die Kugeln und
Druckfedern fiir die Gangarretierung nicht vergessen
werden. Es empfiehlt sich, die Federn auf die richtige
Spannung von 4,7540,5 kg bei einer Federlinge von
27 mm zu priifen.
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Bild 9 Schnittbild des Schaitmechanismus im Getriebe.

Jetzt wird noch'das Nebenwellenrad eingebaut. In dieses
werden auf jeder Seite je 24 Nadeln mit Fett unter Zuhitfe-
nahme der langen Montierstange SW-209 eingelegt. Jetzt
wird der eingefettete vordere Druckring von innen gegen
die Bohrung gehalten (Nase in Kerbe im Gehéduse), und

die kurze Montierstange von auBen vorn soweit in die .

Bohrung gesteckt, daB8 sie den Druckring gerade hilt.
"Nun wird die eigentliche Achse der Nebenwelle von hinten
in ihre Bohrung so gesteckt, daB die hintere Druckscheibe
von ihr gehalten wird. Nebenwellenblock mit Montier-
stange im Innern in Gehause einfihren und nun mit der
Nebenwellenachse beide Montierstangen nach vorn her-
ausdriicken. Auch diese Achse wird jetzt mit ihrer Kugel
gesichert. Weder an der vorderen noch an der hinteren
Stirnseite des Geh&uses darf jetzt die Achse vorstehen.
Jetzt wird die Getriebegehduseveriingerung in ihre rich-
tige Lage gedreht (Vorsicht Dichtung!) und mit vier
Sechskantschrauben und links mit der Spezialschraube
flir das Masseband bei einem Drehmoment von 2,2 bis
2,5 mkg festgezogen. Da die drei unteren Schrauben in
Durchgangsidchern sitzen, miissen sie mit Schellack
eingesetzt werden,

Als ndchstesistjetztderSchaltmechanismus einzubauen.
Im untern Auge des Getriebegelenkhebels ist eine Gra-
phitbiichse eingepreBt. Zum Auswechseln dieser dient
der Dorn SW-212. Nach Einpressen einer neuen Graphit-
biichse muB sie mit einer normalen Reibahle auf 10,013 bis
10,035 mm Innendurchmesser ausgerieben werden. '
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Shottaniohentebel

Wenn die Kunststoff-Kugelhiilse des Gelenkhebels aus-
gewechselt werden muB, ist darauf zu achten, dafBl ihr
Bund zum Auge des Gelenkhebels zeigt. Sie muB mit Fett
eingesetzt werden. Zur Lagerung des Getriebegelenk-
hebels sind die beiden Lagerdeckel zu montieren. Wenn
die beiden Sechskantschrauben fest angezogen sind,
muB sich der Gelenkhebel von Hand noch drehen lassen.
Um dies zu erreichen gibt es drei verschiedene Scheiben,
die wahlweise zwischen den inneren und duBeren Lager-
deckel gelegt werden: ’

Opel Teil-Nr. 20581 0,10 mm dick
20582 0,25 mm dick
20583 0,50 mm dick

Zum einwandfreien Abdichten der Schaltwelle wird drin-
gend empfohlen, stets einen neuen Simmering zu ver-
wenden, der — vorher einige Zeit in Ol getréinkt — mit dem
Dorn SW-207 eingeschlagen wird. Jetzt werden die bei-
den Schalt-Zwischenhebel und die Schaltwelle eingebaut.
Aus Sicherheitsgriinden diirfen nur neué Sicherungs-
schrauben. in die Schaltzwischenhebel geschraubt wer-
den. Sie sind mit einem Drehmoment von 1,8 bis 2,0 mkg
anzuziehen.

Es bleibt noch zu erwihnen, daB beim Wiedereinbau des
Tachometerantriebsrades auch immer neue Sicherungs-
bolzen und Dichtringe zu verwenden sind.

MuB schlieBlich auch die Doppel-Lippendichtung in der
Getriebegehduse-Verldngerung hinten ausgewechselt

Lagerdecke/; innen

JScherbe, nach Bedarf
Jechskantrchirovbe
Huge/ 5 J/J}

Gelenkyrebel
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Jeherbe, nack Bedon
Sedukrlichrvbe
Logerdeckes, svBers

Bild 10 Getriebegelenkhebel. Man beachte die anzubringende
Unterlagscheibe, die gemiB Text einzubauen ist.



werden, so geschieht dies mit der EinpreBhillse SW-225.
Vorher wurde der Hohlraum zwischen Ollippe und Staub-
lippe der Dichtung mit Graphitfett ausgefiilit.

Am SchluB dieser Arbeiten wird das Getriebe hinten
wieder mit der Abdichthiilse SW-191 verschlossen.

Anzugsdrehmomente [ Getriebe

Gewinde mkg

Getriebe an Kupplungsgehduse M 10 4,2-4,7
Getriebeverlangerung an M 8 2,2-2,5
.Getriebegehéuse

Sicherungsschraube von Schalt- M10x1 1,8-2,0

zwischenhebel an Schaltwelle

Das Getriebe, iltere Ausfiihrung

Aué- und Einbau

Wagen vorn und hinten hochheben oder iiber eine.Grube
stellen. Folgende Teile werden gelost: Kilometerzéhler-
schlauch, Schaltstangen vom Getriebegelenkhebel, Mo-
tor hinten abstiitzen, Auspufiflansch, beide Schrauben
von Getriebeverldngerung, U-Schiene wegnehmen, Tréd-
ger vom lKarrosserieboden, Motor so weit wie méglich
ablassen.

OPEL

Das Getriebe wird nun vom Kupplungsgehduse geldst
und etwas zuriickgezogen, bis das Hauptantriebrad vor
dem Herausgleiten gesichert ist, um jetzt das Getriebe
zuriickzuziehen und gleichzeitig nach links drehen, da-
mit der Getriebegelenkhebel am Karrosserieboden-Quer-
trager vorbeigleitet und schriag nach unten ausgebaut
werden kann. Es sei jedoch hemerkt, daB das Getriebe
vorsichtig mit seinem Fiihrungszapfen aus- und einge-
fiihrt wird, ansonst Gefahr besteht, dal der Sicherungs-
ring herausspringt und in das Kupplungsgeh&use féllt.
Der Einbau erfolgt in umgekehrter Reihenfolge. Es muB
aber beachtet werden, da die Beilagscheibe mit Innen-
durchmesser von 10,5 mm nach innen und die Scheibe
von 8 mm nach auBen (bei der Sechskantmutter) am
Getriebegelenkhebel angebracht werden.

Damit die Schaltstange nicht klemmt, ist unbedingt
eine 2 mm starke Scheibe bei der Sechskantmutter anzu-
bringen.

'Zerlegen des Getriebes

Getriebe entleeren und folgende Teile I6sen und weg-
nehmen: Fihrungsstiick fiir Schaltsicherung, Feder-
scheibe, Druckfeder, Druckpilz mit Kugel, Getriebege-
hdusedeckel, Getriebeverlangerung zuriickziehen, bis

~ Vorgelege frei liegt. Vorgelegewelle mit einem verkiirzten

Ersatzdorn herausschlagen und das Vorgelege mit dem
in die Bohrung gestoBenen Dorn herausnehmen. (Die

Bild 11 Das Getriebe alterer Bauart, seittich gedfinet.
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Lagernadeln kdnnen auf diese Art nicht herausfalien.)

- Mit einem abgekrépften Dorn werden die beiden Sperr- .

scheiben fiir die Riickwértsgangachse von innen nach
auBen herausgeschlagen und den Sicherungsbolzen
nach oben herausgezogen. Riickwiartsgangachse nach
vorn herausdriicken und Riader herausnehmen, wonach
die Getriebeverléingerung herausgezogen werden kann,
indem vorher unbedingt die Konuszacken mit den Keil-
bahnen der Hauptwelle ausgerichtet werden.

Ferner wird nun demontiert: Hauptantriebsrad mit Kugel-

‘lager; - Schaltrad,” Gelenkhebelkappe, Zwischenhebel-

deckel, Schaltgabelachse von hinten nach vorn heraus-
schlagen. Mit Kreuzschraubenzieher wird die etwas ver-
steckte Sicherungsmadenschraube bei abgedrehter
Schaltwelle durch die Fiithrungsbiichsenbohrung gel®st,
wonach als letztes die Schalwelle, der Simmerring und
die Schaltgabeln ebenfalls herausgenommen werden.

Anmerkung: Die Getriebeveriingerung kannauch ohne
Ausbau des ganzen Getriebes unter dem
Wagen abgeschraubt werden.

Zerlegen und Zusammenbau der Getriebegehiuse-
verlangerung

Der Arretierring wird auseinandergedriickt und mit wei-
chem Hammer kann die Welle herausgeschlagen und der
Sicherungsring aus der Nut herausgenommen werden.
Das Hauptweilenlager mit Simmerring wird von vorn nach

hinten herausgedriickt. Der Arretierring wird nun abge-A

nommen, ebenso die Druckscheibe, Zahlerrad und Zweit-
gangrad. - Der Zusammenbau erfolgt in umgekehrter
Avrbeitsreihenfolge.

Zusammenbau des Getriebes

Wenn ein neues Hauptwellen-Kugellager eingebaut wer-
den muB, dann ist vorerst der ebenfalls neue Korkgummi-
ring etwa 8 Minuten in Motordl einzulegen.

Ebenso muB beim Einbau der Druckringfeder beim zwei-
ten Gangrad darauf geachtet werden, dalB deren Ende
mit der Nase in die vierte Zahnllicke gerichtet ist.

Es wird nun nacheinander zusammengebaut: Es werden
die beiden Auflaufkonen eingebaut, wobei zu beachten
ist, daB das Ende des Sprengringes im Schalthiilsen-
schiitz liegt und rundherum in seiner Nut anliegt. Nach-
dem beide Konen eingepreBt wurden, wird die MaBhaltig-
keit kontrolliert. Stimmt die Abmessung nicht mit den
Angaben Uberein, dann ist der betreffende oder beide
Konen zu ersetzen. Erstgangschieberad mit Nut nach
hinten, und mit Nut nach vorn das Zweitgangrad ein-
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Bild 12 Auseinanderbauen des Getriebes (siehe dazu die Bilder 11 bis

15). (Zur besseren Ubersicht wurden die nachfolgenden Ge-
triebedarstellungen seitwirts aufgeschnitten.)
Nachdem der Getriebeboden abgenommen und die beiden
Arretierfedern mit ihren Kugeln ausgebaut wurden, wird die
Vorgelegewelle von hinten (A) nach vorn herausgeschlagen.
Damit die Nadeln der beiden Lager nicht herausfallen, wird
vorteilhaft eine Welle hineingetrieben, deren Lange und Dicke
dieselbe ist, wie diejenige des Vorgeleges.

1 Arretierfeder fir 2. und 3. Obersetzung (lange Feder)
2 Schaltsegment fiir 2. und 3. Ubersetzung

3 Arretierfeder far 1. und Riuckwartsibersetzung (kurze
Feder)

Schaltsegment fur 1. und Riickwéartsiibersetzung
Vorgelege

Riickwiértsgangrader

Arretierbolzen fiir Riickwértsgangwelle

Arretierkugel der Vorgelegewelle

0~ O U S

fuhren, ebenso Schaltwelle und Schalthebel. Diese mis-
sen nun wie beim Ausbau so gedreht werden, daB die
neue Madenschraube eingefiihrt und verschraubt wer-
den kann. Funktion der Schaltgabeln kontrollieren.

Wenn eine neue Hauptwelienlager-Biichse eingebaut
werden muf}, dann ist diese vorher etwa zwei Stunden in
100° warmes Motordi zu legen. Bei Einpressen der Blichse
muB beachtet werden, daB diese mit ihrer gefrésten Seite
genau mit der Getriebeverldngerungsflache fluchtet, und
nach links oben, bei etwa 35° Schriglage, die Olnut mit
derjenigen zum Hauptlager gerichtet ist.

Es wird nun die Dichtung von hinten in die Getriebever-
ldngerung bis zum Anschlag eingefiihrt (Filz nach auBen),
wonach das Langsspiel des Zweitgangrades mit 0,11 bis
0,20 mm gemessen wird. Mit seiner Ringnut nach vorn
wird das Hauptlager-Kugeliager aufgeschoben, ebenso
das Zahlerrad mit der Kugelnut nach vorn, wobei gleich-
zeitig die Mitnehmer-Kugel eingebracht wird. Mit der
Hohiseite gegen das Z&hlerrad wird die Druckscheibe ein-
gesetzt und das Rad gesichert.
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Bild 13 Anordnung des Arretierbolzens der Riickwartsgangwelle.

«A» Der bis zum Maximum der Hilfte seiner Lénge hinein-
geschlagene Arretierbolzen (2) wird bis an das gegeniiber-
liegende Bohrungsende hineingetrieben, um die Riick-
wirtsgangwelle (6) herausnehmen zu kénnen. :

«B» Das Kapitingetriebe besitzt keine Einfihrungsbohrung (1),
sondern die Welle muB von Hand drehend in der Pfeil-
richtung bei «B» herausgearbeitet werden.

1 Einfithrungsbohrung fiir Riickwartswelle
2 Arretierbolzen

3 Riickwartsgangrad

4 Bichse

5 Schmiergut

6 Rickwirtsgangwelle

Mit den Enden gegen den entsprechenden -Ausschnitt
wird der Sicherungsring in die Getriebeverldngerung ein-
gefiihrt, wonach die komplette Hauptwelle mit dem Zweit-
gangrad von vorn in die Getriebeverlangerung eingefah-
ren wird, bis der Sprengring in der Aussparung aufliegt.
Schalthiilse aufschieben und Schaltgabeln eingreifen
Jassen. Nachdem das Hauptantriebrad innen mit Fett

bestrichen wurde, kénnen die 16 Lagerwalzen eingesetzt

und das Rad vorsichtig eingefahren werden, wobei zu

v beachten ist, daB die Konuszacken in die Fiihrungsnuten

eingreifen. .

- Mit dem gréBeren Rad und der Druckscheibe nach hinten

wird das Riickwirtsgangrad aufgeschoben und verstiftet,
wonach das Vorgelege mit beidseits 23 Nadeln, eingebaut
und mit der Kuge! wieder gesichert wird. (Vor dem Einbau
der Feder fiir die Sicherungskugel wird die Feder kontrol-
liert. Bei einem Druck von 8 kg muB sie eine Lénge von
23 mm aufweisen, ansonst eine neue Feder eingebaut
werden muB.) Ebenso darf die Gummibiichse am Gelenk-
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hebel kein Spiel aufweisen, der Gelenkhebel darf aber
auch nicht verklemmt eingebaut werden, ansonst die
Biichse ausgewechselt werden muB.
Lagerdeckelschrauben festziehen.

Auswechseln des Synchronisierkonus und des
Kugellagers auf der Kupplungszwischenwelle

Die beiden Synchronisiervorrichtungen sind ebenfalls
zu kontrollieren und miissen nétigenfalls ausgewechselt
werden. Die sechseckig geformte Spannfeder der Syn-
chronisiertrommeln werden aus ihrer Nut des betreffen-
den Rades abgehoben, und die Synchronisierung kann
abgeschoben werden. Der Spannring wird nun ebenfalls
noch ausgebaut. Ebenso sind bei jeder Getriebereparatur
samtliche Lager zu kontrollieren. Damit nun das auf der
Kupplungszwischenwelle sitzende Kugellager ausgebaut
werden kann, wird vorerst die runde Haltrhutter entsichert
und geldst, worauf das Kugellager von der Wetle abge-
nommen werden kann. Die Welle wird nun auf Rundlauf
gepriift, ebenso das Kugellager, der Synchronisierkonus
und die sechseckige Spannfeder. Wenn die Synchroni- -
sierkonusse stark eingefressen oder einseitig abgenutzt
sind, miissen diese .unbedingt ersetzt werden.

* Einbau neuer Synchronisierkonen

Wenn neue Konen eingebaut werden miissen, dann sei
daran erinnert, daB zweierlei Konen fiir die Getriebe ver-
wendet werden. Diejenigen der alten Ausflihrung weisen
eine Konizitdt von 9° auf und Getriebe neuerer Ausfiih-
rung eine solche von 8° AuBer der Konizitit sind die
Synchronisierungen gleich konstruiert. Es. besteht also

Bild 14 Um die Schaltwelle mit dem Zwischenhebel herausnehmen
zu kdénnen, muBl hier mit einem Kizauzschraubenzieher die
Sicherungsschraube geldst werden.
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Bild 15 Herausgenommene Synchronisierkupplung mit Schaltmuffe
Schréagverzahnung der Schaltmuﬂe

Offnung fiir Sprengring

Innenverzahnung der Schalthiilse

Schaltmuffe..

Konusfutter

Sprengring
Zacken des Auflaufkonus
Auflaufkonus

O ~NDU WK -

die Moglichkeit, daB zum Beispiel innerhalb eines Ge-
triebes zweierlei Konusse verwendet werden kdnnten,
was jedoch nicht statthaft ist, sondern in ein und dem-
selben Getriebe miissen stets Konusse der gleichen
Konizitit verwendet werden. Erkennung der Konizi-
tit: Diejenigen Konen, die eine Konizitit von 9° aufwei-
sen, sind nicht gezeichnet.

Die Synchronisierhaltefeder

Die sechseckig geformte Haltefeder wird an ihren Schleif-
stellen auf VerschleiB kontrolliert. Sind die Schleiffldchen
stark abgetragen, dann muB3 der Ring unbedingt ausge-
wechselt werden. Ebenso muB die Federspannung kon-
trolliert werden. Hat diese merklich nachgelassen, dann
darf die Spannung nicht erhéht werden, indem der Ring
gedriickt wurd sondern ist unbedingt zu ersetzen, Der
Stahlring ist nicht nur fiir die Halterung der Synchrom-
siertrommetl auf dem betreffenden Zahnrad vorgesehen,
sondern seine noch wichtigere Funktion ist, daB in der
Scheifnut wihrend dem Schaltvorgang in den zweiten
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Gang eine bestimmte Bremswirkung durch den Ring
erzeugt wird, Wenn der erwidhnte Ring Schwiichen
oder sonstige Beschidigungen aufweist, dann kann
die zweite Ubersetzung nicht mehr einwandfrei ge-
geschaltet werden. Es ist daher zu empfehlen, bei
geringstem Verdacht diesen Sicherngs- und Bremsring
auszuwechseln,

Zusammenbau

Kugellager und Synchromswrvorrlchtung sind analog
der Demontage in umgekehrter Arbeitsreihenfolge wie-
der zusammenzubauen. (Wenn die versetzten Arretier-
t6cher der runden Lagerhaltemutter mit keinem des Zahn-
rades in Einklang gebracht werden kann, dann sind keine
neuen Lécher in den Mutterring zu bohren, sondern die-
ser kann umgekehrt auf die Welle geschoben, festge-
schraubt und arretiert werden.)

Einstellen der. Lenkradschaltung

Schaltstérungen, bei denen eine oder mehrere Uber-
setzungen nicht oder schlecht g'eschaltet werden kénnen,
oder wenn die eingeschaltete Ubersetzung auf die Dauer
nicht eingerastet bleibt, rithren oft von.verbogenen oder
verstellten Schaltstangen her. Es ist daher zu empfehlen,
nach jedem Getriebeausbau die Stellung der Stangen
einer Kontrolle zu unterziehen, welche wie folgt syste-
matisch durchzufithren ist:

Die Arretiermutter des Erstganggestinges wird geldst
und die Pfanne aus ihrer Kugelhalterung gehoben. Nun
wird die am unteren Ende der Lenksdule angebrachte
Klemm-Muffe zur Halterung der Gelenkarme geldst und
die Muffe genau bis an das untere Ende geschoben.
Kiemmschrauben sofort wieder festziechen. Am Schalt-
hebel (beim Getriebe unten) wird nun festgestellt,.ob der
Rickwidrtsgang genau eingerastet ist: Der Schalthebel
am Lenkrad wird nun ebenfalis in die entsprechende
Rickwértsgang-Stellung gebracht. Es muB darauf ge-
achtet werden, daB der Schalthebel bei dieser Stellung
nicht ganz bis an die Lenks#uleverkleidung reicht und
daB der Schaltrohrbolzen im Eingriff steht. Das Erstgang-
Gestidnge wird nun auf die fixierte Lange gebracht, und
nachdem die Glenkpfanne auf die Kugel gebracht wurde,
kann die geldste Arretiermutter wieder festgezogen wer-
den.

Das Zweit- beziehungsweise Drittgang-Gestinge wird
nun ebenfalls eingestelit. Zwischen den beiden Hebel-
armen fiir die Gesténgebetétigung ist auf der Lenksiule
eine Blechverkleidung angebracﬁt. Diese Verkleidung ist
drehbar und hat bei den neueren Modellen in der Mitte
einen querliegenden Ausschnitt. Wird um die Verklei-
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dung gedreht, bis der Ausschnitt nach vorn zu liegen

kommt; dann sind darin die Gleitflaichen der ‘beiden

Schaltstangen zu sehen. (Bei dlteren Modellen muf3 die
Beobachtung durch die vertikale ;Fugstelle gemacht wer-
den.) Die beiden angeschliffenen Einstelinasen des

oberen und unteren Hebelarmes miissen nun genau liber-

einander zu liegen kemmen. Trifft dies nicht zu, dann
sind die Kontermuttern der unmittelbar neben der Ge-
lenkkugel befindlichen groBen Einstellschraube zu I8sen,
und diese muB nun entsprechend gedreht werden, bis
die oben erwihnten angeschliffenen Flachen genau {iber-
einanderliegen. — Mutter sichern und Verkleidung wieder
drehen.

Kraftstoffsystem

Vergaser und Benzinpumpe

Beim Ubergang von den 57er-Motoren auf die 58 er-Mo-
toren hat sich der Vergaser nur in der Hauptdiise, 38 in 44,
in der Vollastdiise, 51 in 68 und in der Leerlaufdrossel,

" Lagerbuchse

WNeber/ufHrichfer
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36 in 42 gesindert. Entsprechend &nderte sich die Ersatz-
teilnummer fiir den Vergaser von 826034 in 826043.

Im Prinzip und im Aufbau besteht kein Unterschied
zwischen den 57er- und 58er-Vergasern. Die Benzin-
pumpe wurde nicht geandert.

Beim Aufsuchen von Fehlerquellen in der Kraftstoffzu-
fuhr soll systematisch vorgegangen werden und zwar:

1. Kontrollieren ob Kraftsoff im Tank, und das Luftloch
im TankverschluB offen ist.

2, Abschrauben der Kraftstoffleitung vom Vergaser und
bei abgeschalteter Ziindung — Hochspénnungskabel
(4)-aus der Zindspule entfernt - starten, l5uft gentigend
Kraftstoff, muB entweder das Eingangssiebim Vergaser
verstopft sein oder die Schwimmernadel héngt oder
klemmt. Abhilfe: Sechskantschraube des Vergaser-
deckels herausschrauben, Deckel abnehmen, Sieb ab-
nehmen und reinigen. VerschluBschraube zum Sieb-
sumpf herausschrauben und Sumpf ausspiilen, unter
Verwendung einer neuen Korkdichtung Sieb wieder
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Gelenkstick for Pumpenkolben
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Federbekssiehes /%{#ermnﬁ/

Luffklappe
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Andridfeder for Jeiastnade!
Araffstosfert/ebfarna!

]

foder fur (il r2£1/

1eb
ned 2um_JSchwimmernoder venty

Abszberdermum BN
N X Q
1N
== g
~|
J .
§ §
R
-§
3§
S

] |

£urbg enL’u}e 1

e Y, mka/bm :

Berdr/e

Hariohor 2oselzluff

Mischrobr ke
Mm‘ s

Pumpenesntarentsl
Sreb fur Linfabreniil

O

' Terlfostrade/
MHovpldise
Hean! -zur Volastause

Pompensustafrenti!

Bofirung 1m Mrirchrofir

D 3\

s
fergarernndiv Ol eern
Hruplluftfrichrer

Bild 18 Falistromvergaser im Langsschnitt . 21



OPEL

einbauen. - Leichtes Klopfen mitdem Schraubenzieher-
heft gegen das Schwimmergehduse kann hingende,
klemmende Schwimmernadel l6sen (sonst siehe Ver-
gaserreparatur).

3. Wird bei abgeschaiteter Ziindung ~ Hochspannungs-
kabel (4) aus der Ziindspule entfernt — gestartet und es
kommt aus der Pumpenleitung kein oder nur wenig
Kraftstoff, sind die Anschliisse vom Tank zur Leitung

Kraftstoffpumpe und die Pumpe selbst auf lecke Stellen

. zu prifen. Eventuell die sechs Pumpengehduseschrau- ..

ben lber kreuz nachziehen, Sechskantschraube des
Vergaserdeckels nachziehen oder die Korkdichtung
erneuern,

4. Kommt bei neuerlichem Starten - Hochspannungs-
kabel (4) aus der Ziindspule entfernt — wenig oder kein
Kraftstoff aus der vom Vergaser abgeschraubten Kraft-
stoffleitung, 16se die AbIaBschradbe des Pumpenge-
hduses. ’

a) Kommt beim Starten - Hochspannungskabet (4) aus der
Ziindspule entfernt — Kraftstoff aus der Bohrung der
AblaBschraube, so ist der Kraftstofi-Filter und das Ab-
satzgehduse zu reinigen.

Abhilfe: Pumpendeckel abschrauben, mittels Nadel
vorsichtig das Sieb herausnehmen und in Kraftstoff
reinigen und ausblasen, bei ausgeschraubter AblaB-
schraube Absatzgehduse mit Kraftstoff ausspiilen.

Beim Zusammenbau darauf achten, daB das Sieb ganz -

ist, genau paft und die Einpressung nach oben zeigt,
Ersetzen der Korkdichtung. Auf richtigen Sitz achten,
Deckelschraube bei betriebswarmem Motor nachzie-
hen.

b) Kommt beim Starten - Hochspannungskabel (4) aus der
Zindspule entfernt — jedoch kein Kraftstoff aus der
Bohrung der AblaBschraube, ist die Kraftstoffpumpe
zu Giberholen. ‘ :

Ausbau - Uberholung - Einbau der Kraftstoffpumpe

Abschrauben der Einla3- und AuslaBkraftstoffieitung von
der Pumpe. Haiteschrauben mittels Steckschliissel ab-
schrauben. Sechskantschraube des Pumpendeckels ab-
schrauben, Deckel abnehmen. Mittels Nadel vorsichtig
das Sieb herausnehmen und reinigen. Stellung von Pum-
penoberteil zum Unterteil mit ReiBnadel markieren. Her-
ausschrauben der sechs Schlitzschrauben und Oberteil
abnehmen. Nach Niederdriicken und eine Viertel-Rechts-
drehung wird der Membranzusammenbau mit Schwing-
hebelgelenk, Feder und Olabweiser vom Gehiuseunterteil
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gelsst. Sind am Schwinghebel oder Schwinghebelbolzen
VerschleiBerscheinungen zu erkenngn, sind diese Teile
nach Entfernung der Schwingarmfeder und des Lager-
bolzens herauszunehmen und zu ersetzen. Beim Ab-
schrauben der Ventilhaltepiatte vom Pumpenoberteil ist
darauf zu achten, daf} die Ventilteile nicht wegspringen.
Kontrolle der Ventilsitze auf der Ventilhalteplatte und
Kontrolle des Ventilsitzes des AuslaBventiles im Gehé&u-
seoberteil. Sitz kann nicht nachgearbeitet werden, bei
VerschleiB ist daher das Oberteil zu ersetzen. Bei Abnut-

zungserscheinungen sind die Ventilfedern, Ventile und .-

die Dichtung der Halteplatte zu ersetzen. Der EinlaBventil-
sitz 148t sich ersetzen. ‘ '
Zusammenbau des Pumpengehduseoberteiles. In dem
umgekehrten Oberteil werden die Ventilfedern, Ventile
und Halteplattendichtung eingebracht, die Halteplatte
aufgebracht und die drei versenkten Schrauben angezo-
gen. Filtersieb einlegen und Deckel aufschrauben.
Zusammenbau des Unterteils. Schwinghebelfeder ein-
setzen. Auf dem Membranst6Bel wird der Olabweiser mit
Feder und der Membranfeder gesetzt. Einfiihren der Feder
in den Geh&duseansatz und MembranstoBel in die Ge-
hdusebohrung. Eindriicken des Membranzusammen-
baues, bei heruntergedriicktem Schwinghebel Membrane

Beschleunigerpompen -und Jeillos/nodetcbel

Logerbuchse

Gelentstock fir fympertold

Aolbenstonge

Lntistvngsrenti/
feder for
ELrrtleorsfunigrrenti/

feder fir Pumpenfotbers

Lmperrhotbersmarschete

LBoEr fir Formperrdosderrporsihetie

Bild 17 Dieim Fallstromvergaser eingebaute Beschleunigungspumpe.
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eine Viertel-‘Drehung nach links drehen, damit der Schlitz
im MembranstdBel den Haken des Schwinghebelgelenkes
faBt. Pumpengehduse entsprechend der beim Ausbau
angebrachten Markierung zusammenbringen. Gehduse
mit den sechs Gehduseschrauben anheften. Schwung-
arm driicken bis die Membrane auf dem Flansch des Ge-
hauseunterteils flach anliegt, jetzt Schrauben handfest
anziehen. Hebel loslassen und Schrauben wechselseitig
fest anziehen. Ist das Werkzeug S-923 vorhanden, wird
damit der Pumpenhub festgelegt und die Flanschschrau-
ben wechselseitig angezogen. Vor dem Einbau ist die
Pumpe zu priifen. Nach Anschrauben des Priifrohres
SW-30 Schwimmhebel bewegen und mit Finger die Off-
nung des Priifrohres bertGhren. Ansaugen muf3 fiihlbar
sein. Dann wird das Priifrohr in ein mit Kraftstoff gefilites
Gefal gestellt. Nach zwoélfmaligem Bewegendes Schwing-
hebels muB die Pumpe Kraftstoff férdern.

"Abbau -~ Zerlegen - Kontrolle - Zusammenbau des
Vergasers - Einbau

Bei Vergaserreparaturen wird die Benutzung des Ver-
gaserwerkzeugsatzes empfohlen, da. bei Verwendung
von normalen Schraubenziehern Beschédigungen von
" Schlitzen, Gewinden und Geh&duse kaum zu vermeiden
sind. Luftfilter abnehmen, Kraftstoffleitung und Unter-
druckleitung vom Vergaser abschrauben. Luftklappenzug
abnehmen. Federklammer vom Gashebel abziehen und
Gashebelbetidtigungsstange sowie Riickzugsfeder aus-
hiangen. Den Vergaser im Ansaugrohr abschrauben.
Luftklappenstutzen entfernen. Beschieunigerpumpenge-
lenk abnehmen. Teillastnadelfeder aufbiegen und ab-
nehmen. Teillastnadel eine Viertel-Umdrehung nach links
drehen und nach oben herausziehen. Abschrauben des

Schwimmergehdusedeckels und abziehen des Beschleu- |

>niger-Pumpenhebels und Hebel von Drosselklappen-
gestidnge abnehmen. Pumpenkolben herausziehen, Leer-
laufdiise und Hauptdiise herausschrauben. Verschluf3-
schraube am Pumpendiisenkanal sowie Pumpendiise
herausschrauben. VerschluBschraube sowie Pumpen-
Ein- und AuslaBdiise, VerschluBschraube der Mischrohr-
kammer und das Mischrohr herausschrauben. Leerlauf-
drossel und Leerlaufgemisch-Regulierschraube heraus-
schrauben.Dichtungvom Schwimmergehduseabnehmen.
Stift aus der Schwimmerauthéngung herausziehen und
Schwimmer abnehmen. Schwimmerventilnadel wegneh-
men und Schwimmerventilsitz aus dem Geh&use heraus-
schrauben. Deckel vom Schwimmergehduse abschrauben
und Filtersieb herausnehmen. Enfernen der AblaB-
schraube des Schwimmergehéuses. Sdmtliche Teile sind
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sorgfaltig mit Waschbenzin zu reinigen, durchblasen der
Diisen (auf keinen Falli mit Nadel oder Draht reinigen).
Kontrolle der Diisen — mufi mit folgenden Angaben
(Stehe Technische Daten) Uibereinstimmen, sonst aus-
wechseln: ‘

Lufttrichter-Durchmesser 22 mm
Hauptdiise-Durchmesser 44 mm
Vollastdiise-Durchmesser 68 mm
Leerlaufdiise-Durchmesser 60 mm

Leerlaufdrossel-Durchmesser 42 mm

Pumpendiise-Durchmesser 50 mm
Teillastnadel-Durchmesser 895 mm
Schwimmerstand . 12mm -
Schwimmernadelventilsitz

155 mm

Beim Zusammenbau, der umgekehrt wie das’ Zerlegen
erfolgt ist zu beachten, daf3:

Schwimmerventil und Ventilsitz zusammen eingebaut
werden miissen, da beide.i Werk eingeschliffen sind.
Beschéadigte Dichtungen sind auf jeden Fall zu ersetzen.
Bei beschédigter Ledermanschette ist der gesamte Pum-
penkolbenzusammenbau auszuwechseln. Bei einer aus-
geschlagenen Lagerbiichse ist der Pumpenhebel zu erset-
zen. Schwimmerstand 12 mm, eventuell Lippe am Schwim-
mer nachbiegen. Einstellung der Teillastnadel kontrol-
lieren. Leerlaufeinstellungsschraube voll einschrauben,
dann jedoch anderthalbe Umdrehung zurlickschrauben.
Motor anlassen und mit Leerlaufregulierschraube und
Drosselklappenschraube auf Rundiauf einstellen.

Der Anbau erfolgt umgekehrt wie der Abbau.

Der Luftfilter fiir die 58 er-Modelle wurde, besonders um
unter der niedrigen Haube Platz zu schaffen, duBBerlich
geédndert und zwar sitzt er jetzt wie eine Haube liber dem
Vergaser, diesen zum Teil verdeckend. Bei Arbeit am
Vergaser ist der Filter in Kraftstoff auszuwaschen und
auszublasen. Das Filtérelement wird mit Motorend!
getrénkt. '

Benzintank

Obwohl! nun (endlich!) das Fassungsvermégen des Ben-
zintanks der Olympia-Modelle von 35 auf 40 Liter erhéht
wurde, besteht im konstruktiven Aufbau - abgesehen von
der Form - kein prinzipieller Unterschied. Es sei nur darauf
hingewiesen, daB die Abdichtschnur, die den Tank und
damit den Kofferraum nach auBen abdichtet, nicht ver-
letzt sein darf. Wenn der Tank wieder eingebaut wird,
sind die Blechschrauben mit 0,9 bis 1,1 mkg anzuziehen.
Bei den 58er-Modellen wurden neue Muttern fir die
Blechschrauben eingefiihrt, die wie eine Klammer den
Flansch des Tanks umgreifen. Es ist ferner darauf zu
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Bild 19 Benzinpumpe zerlegt.

Hauptverantwortlich fiir eine maximale Motorleistung jedoch
auch fur den Benzinverbrauch ist die Einstellung der Teillast-
nadel |. Die Hohe bzw. der Abstand zwischen dem Bolzen
und der Hauptdiise «W» wird mit der Teillastnadellehre ein-
gestellt. Das ringférmige Nadelende wird drehend aus einem
Bolzen abgehoben, wonach die Nadel ausgefahren werden
kann. An deren Stelle wird die Teillastnadellehre eingesetzt.
Die Drosselklappe ist zu schlieBen und das obere Ende der
Lehre muB genau mit Unterkant Bolzen abschlieBen. Es muf
jedoch darauf geachtet werden, dal das Spiel der Bohrung
nach oben aufgehoben ist, ansonst eine genaue Nadelein-
stélldng nicht méglich gemacht wird. Korrekturen, um die
erwdhnte Hohenstellung zu erhalten, werden durch entspre-
chendes Biegen des Gestinges vorgenommen, wobei die
Benzinzufuhr entsprechend reguliert wird.



achten, daB auf jeder Blechschraube, die von unten
eingeschraubt werden, erst eine Stahlscheibe und dann
eine solche aus Kunstleder oder dhnlichem kommt.

Kiihlsystem

Beim Kiihlsystem liegt der wesentliche- Unterschied
zwischen den 57er- und 58er-Modellen in der GréBe und
vor allem in der Befestigung des Kiihlers. Wahrend bisher
der Kiihler unten zentral mit zwei Gummipuffern am vor-
deren Quertrdger und seitlich mit je einem Gummischuh
am Radeinbau gehalten wurde, hat man diese Aufhén-
gung jetzt gedndert und den Kiihler seitlich an der Front-
verkleidung mit je drei Schrauben befestigt.
Der Aus- beziehungsweise Einbau bietet keine Schwierig-
keit und es ist nur zu beachten, daB die Zwischenlagen
zwischen den abgewinkelten Halteblechen des Kiihlers
und der Frontverkleidung nicht verletzt oder uneben sind.
Am Temperaturregler hat sich nichts geéndert. Bemerkt
sei hier nur, daB der Regler nach den auf seinem Ventil-
teller eingeschlagenen Werten bei 78° Celsius sich zu
&finen beginnt und bei 85° Celsius ganz gedftnet ist. Er
‘muB in das Thermostatgehduse so eingebaut werden,
daB sein Bigel in Fahrtrichtung steht. Zum Reinigen wird
er in einer flinfprozentigen P3-Lésung ausgekocht. In
einem Wasserbad, das bis auf etwa 90° erhitzt wird, sind
mit einem Thermometer die beiden Werte 78° und 85° zu
kontrollieren.
Auch zum Reinigen des Kiihlers wird eine fiinfprozentige
P3-Losung in den Kiihler gefiillt und der Wagen mit nor-
 maler Betriebstemperatur eine Zeitlang gefahren. Nach

Bild 20 Der Thermostat. Mit seinem Rittelstift nach vorn, wird der
Thermostat eingebaut.
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24 Stunden ablassen. Ebenso, aber unbedingt getrennt
von der Reinigungslésung, kann etwaiger Kesselstein-
ansatz mit einer fiinfprozentigen Sodaldosung entfernt
werden. Es ist selbstverstindlich, daB sowohl zwischen
beiden Lsungen und auch danach der Kiihler mit Wasser
unter leichtem Druck nachgespiilt wird.

Auch die Wasserpumpe hat sich nicht geéndert. Da diese
nach gewissen Spezialverfahren im Werk zusammen-
gebaut wird, sind Einzelteile nicht erhéltlich und sie kann
nur als Ganzes ausgetauscht werden. Es besteht nur der
Unterschied, daB die 57er-Wasserpumpe, nachdem sie
vom Zylinderblock abgeschraubt ist, nach rechts, also
nach der StoBstangenkammer zu, herausgenommen
wurde, wihrend sie jetzt nach links, also Giber der Licht-
maschine herausgenommen wird.

Aufbau, Federung, StéBd&mpfer,
Rader ’

Obwohl sich die Olympia-Modelle 1958 rein &uBerlich
nicht wesentlich von 1957 unterscheiden, bis auf die neue
Panorama-Windschutzscheibe und die Riickfenster, sind
die Karosserien doch vollkommen neu konstruiert. Der
Boden, der sogenannte Unterbau, der mit seinen Langs-
tragern vorn den Motor und die Vorderachse und hinten

 die Hinterfedern aufnimmt, ist vollkommen neu. Ebenso

die sogenannte Vorderwand - das Torpedo - die die
Windschutzscheibe faBt und die neue Armaturentafel
aufnimmt. Neu sind ferner Tiiranschlag und Tiirschldsser,
simtliche Fensterrahmen, die jetzt aus eloxiertem Alu-
minium bestehen, und ferner die der neuen Windschutz-

1957

Bild 21 Auch die Hinterachsfederung ha. neuerdings eine pro-
gressive Rate. Dies wurde mittels der langen haibelliptischen
Blattfeders und in Verbindung mit der Zuglasche, erreicht.
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§ S Holfeftachern geﬁndert, obgleich die Anordnung Spiralfedern vorn und
) § Lederihesber Blattfedern hinten beibehalten wurde.
§ ) Gummbichse CEmms Aoflern P * Wie bereits an den unterschiedlichen Abstidnden zwi-
? N Yorderer Federbock schen den einzelnen Windungen der Schraubenfeder zu
‘@ ¥ erkennen ist, hat sie jetzt eine progressive Wirkung und
R % behélt damit fast iber den ganzen Belastungsbereich die
E J gleichen Federeigenschaften. AuBerdem wurde die
. Schréglage verstérkt, um die Kurvenstabilitdt des Wagens
zu erhdhen.
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Auch die Federung der 58 er-Modelle wurde grundlegend i o o
: : Bild 24 Die Hinterachsbefestigung
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B, ehese Auch die Hinterfeder hat jetzt eine progressive Rate, was
durch die neue Anordnung der Feder zusammen mit der
Zuglasche erreicht wurde. Aulerdem wurde die Befesti-
. gung der Hinterfeder am Hinterachskorper vergréBert und

ﬁ/./f::~ N / Senihlogahulectleds verstérkt.

. \ § : ekt 1 fatbufrrhifong
. . \, geseherr, vorr
’,K‘j; = : Hinterfeder - Aus- und Einbau

: — A —— -7 i / Wagen hinten hochheben und hinter den hinteren Feder-
f————— | : ' | - ﬁff";i } bdécken unterbauen. Hinterrad abnehmen. Federbiigel
{ ';l-; L s ‘—-—J . abbauen. Bei Olympia und Olympia-Rekord liegen Gum-
H ?3‘ E:‘ ‘ N Jl"/"’“ middmpfungsplatten und beim Caravan und Lieferwagen
Ea tF Federnn, liegen Kunststoffunterlagen zwischen Feder und Stiitz-
Meter platte! Der StoBdampfer kann an der Stiitzplatte befestigt
C— Loesrboleern bleiben. Bremsseil von Feder I6sen. Am vorderen Feder-
bock werden jetzt die duBere und innere Mutter des Feder-
Gurmmedoer bolzens entfernt, Federringe nurinnen. Von innen her mit
zwesterls Messingdorn Federbolzen herausschlagen, wobei zwei
Bild 23 Die beim Caravan verwendete untere StoBdampferbefestigung Federscheiben herausfallen. Jetzt wird nach Entfernen der
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Muttern und' Federringe die duBere Lasche der hinteren '

Federauthingung abgenommen und die innere Lasche
mit den festen Bolzen mittels eines Montiereisens heraus-
gezwéngt.

Der Einbau erfolgt in umgekehrter Relhenfolge Hierbei
ist zu beachten, daB die Gummibiichsen fiir die vordere
Aufhangung 28 und fiir die hintere Aufhingung 24 mm
Durchmesser haben! Die Federbiigelmuttern sind beim
Olympia und Olympia-Rekord mit 1,8 bis 2,2 mkg, beim
Caravan und Lieferwagen mit 3,0 bis 3,4 mkg anzuziehen
und die Gegenmutter bei allen Modellen mit3,8 bis 4,2 mkg.
Nachdem die Rader wieder montiert wurden und der
Wagen wieder abgelassen wurde, muBB er mehrmals
durchgewippt werden, um allen federnden Teilen Gele-
genheit zu geben, sich zu.setzen. Erst dan’achh werden
samtliche, vorher nur von Hand angezogenen Federge-
hdngemuttern mit 4,2 bis 4,7 mkg fest angezogen.
Wichtig ist ferner, daB durch eine gewisse Synchrom-
sation zwischen Vorder- und Hinterradfederung Nick-
schwingungen sowohl bei Teil-als auch bei Vollbelastung
des Wagens ausgeschaltet sind.

Auch an den Teleskop- -StoBd&mpfern wurden sowohl

beziiglich ihrer Aufhdngung und ihrer innern Konstruk-'

" _tion verschiedene Verénderungen vorgenommen. So ist
jetzt vor allem die Kolbenstange hartverchromt, um die
Lebensdauer zu erhdhen. Da die StoBddmpfer im Werk
zugeschweiBt und damit versiegelt sind, konnen Repara-

Aorrsistofferaferiage. vrfen drnd ober
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turen nicht vorgenommen werden. Sie kénnen nur gegen
neue ausgetauscht werdeﬁ, allerdings sind vorher genaue
Funktionspriifungen vorzunehmen, zum Beispiel durch
Vergleichsversuche.

Es ist bekannt, daB bereits die 57er-Modelle mit schlauch-
losen Reifen ausgeriistet wurden. Diese wurden bei den
58 er-Modellen beibehalten.

Bei Montage eines Rades ist darauf zu achten, daf3 die
Muttern kreuzweise mit 8 bis 10 mkg angezogen werden.
Werkseitig werden alle Rédder statisch ausgewuchtet
durch anbringen von kleinen Bleigewichten. Bei Montage
von neuen Reifen sollte dies auch getan werden. Es sind
fiir diesen Zweck Gewichte folgender GréBen 'é_r'héiltlich:

Opel, Teil-Nr. Gewicht in Gramm
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Bild 25 Uie Hinterachsbéfestigung beim Caravan

Vorderachse

Da die Vorderachse der 58er-0lyrhpia-ModelIe vollkom-
men neu konstruiert wurde, werden in nachfolgendem
zuerst die wichtigsten Montagearbeiten und danach die
Einstellung beschrieben.

Das Lenkgestiinge besteht aus linker und rechter Spur-
ctange, mittlerer Spurstange, Lenkstockhebel und Lenk-
swischenhebel. An der linken und rechten Spurstange
sind die Kugelgelenke auswechselbar, wéhrend die mitt-
lere nicht demontiert werden kann. Ebenso darf der Lenk-
zwischenhebel nicht zerlegt werden.

Zum Ausbau der linken und rechten Spurstange wird der

Abzieher S$-1136 verwendet. Beim Einbau ist darauf zu

achten, daB das Kugelgelenk mit dem Linksgewinde, bei
dem also der Schmiernippel in Richtung der Stange liegt,
jeweits am Lenkzwischen- oder Lenkstockhebel angebaut
wird. Die Mutter der Kugelbolzen sind mit 3,7 bis 4,1 ‘mkg
anzuziehen.

Auch die mittlere Spurstange wird mit dem Abzicher
S-1136 ausgebaut und die Kronenmuttern werden auch
mit 3,7 bis 4,1 mkg festgezogen. ’
Wenn der Lenkzwischenhebel ausgebaut war und wieder
montiert werden soll, dann ist die Kronenmutter am Halter
mit 6 bis 9 mkg anzuziehen.

Zum Adusbau des lLenkstockhebels wird der Abzieher
$-1135 verwendet. Dabei wird die Lenkung ganz nach
rechts eingeschiagen und das Kupp!ungspedél muB

27



OPEL

REIFEN
3.60-13

FELGE .
4% )x13

LENKHEBEL

Bild 26 Vorderradaufthingung
Das Systemi der neuen Vorderradaufhingung ist dasselbe
wie ole vorhergehenden Konstruktionen aufweisen. .
Die Schridglage der Schraubenfedern wurde jedoch verstérkt,
wodurch die Kurvenstabilitit des Fahrzeuges wesentlich
erhdht werden konnte.
Ebenso wie die Hinterfedern, besitzen auch diese eine durch-
gehende, gleichméaBige Federeigenschaft, also progressive
Rate.

durchgetreten werden. Zum Einbau ist die Lenkung in
die Mittelstellung zu drehen. Beim Aufsetzen des Lenk-
stockhebels auf die Lenkstockwelle ist darauf zu achten,
daB die Verzahnung durch vier breite Zéhne, beziehungs-
weise Nuten unterbrochen und richtig ineinander zu set-
zen ist. Die flache Seite der Mutter wird nun in Richtung
zum Federring auf die Lenkstockwelle geschraubt und
mit 15 bis 17 mkg angezogen.

Eine einwandfreie Vorderradeinstellung kann nur erreicht
- werden, wenn folgende Voraussetzungen erfilit werden
kdnnen:
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Die Bodenfldche, auf der die Einstellung vorgenom-
men wird, muB absolut waagrecht sein.

Der vorgeschriebene Reifendruck 1,4 und 1,7 und
2,5 Atmosphéren muf} genau stimmen.

Die Reifen der Vorderrdder miissen gleichmaBig abge-
niitzt sein.

Die Vorderrdder diirfen keinen Schlag aufweisen und
das Lagerspiel muB3 stimmen.

dJetzt muB3 der Wagen so belastet werden, daB er in einer
bestimmten MeBebene liegt, die mit den Abstinden «A» -
zwischen vorderem Ende der Vorderrahmenlangstriager

und Boden - und «B» — zwischen hinteren Enden der.

Langstrdger hinten und Boden - festgelegt wird. Bei
Olympia und Olymp'ié-Rekord Psind MaB «A»315mm und
MaB «B» 319 mm, beim Caravan und Lieferwagen Ma8 « A»
331 mm und MaB «B» 335 mm.

Bei Rekord P(Il) sind MaB «A» 321 und MaB «B» 332 mm.
Beim Caravan P(ll) und Lieferwagen P (Il) sind MaB «A»
330, MaB «B» 334 mm. (Bild 34)

Die Reihenfolge der eigentlichen Einstellungsarbeit ist
genau einzuhalten. Zuerst Nachlauf und Sturz und danach

@



die Vorspur einstellen, da letztere immer durch Nachlauf-
und Sturzeinstellung wieder beeinflult wird! Danach ist
auch immer der Radeinschlag zu priifen.

Sturz und Nachlauf kénnen nur durch Drehan er Exzen-
terbiichse verandert werden. Es besteht also zine Abhén-
gigkeit beider Einstellungen zueinander. Zc kann also
auch nur immer einer der beiden Werte genau stimmen.
Da der Nachiauf der wichtigere dieser heiden Werte ist,
soll er méglichst genau auf 1°30°+ 30" eingestellt werden
und muB bel beiden Ridern gleich sein. Bel Rekord P1)
10 971430, Bel Caravan P(ll) und Lieferwagen R(H)
1° 95'+30'. Der Sturz muB positiv sein — die Rider
missen oben nach auBen zeigen — und soll 1°£ 30’ be-
tragen. Bei den P (il) Modellen 1°£ 45’

Zum Verstellen selbst muB die Kronenmutier um etwa
zwei Umdrehungen geléstwerden, um die Exzenterblichse
aus der Verzahnung herausgleiten zu lassen. Die Exzen-
terbiichse ist mit einer Markierungsnase versehen, deren
Lage zwar nicht einen bestimmten Einstellungswert, son-
dern den Bereich anzeigt, in dem Nachtau! und. Sturz
stehen; das heiBt sie zeigt die Exzentrizitdt an. Es gibt
verschiedene Verstellmdglichkeiten, nach denen vorzu-
gehen ist. Zum Verstellen der Exzenterbiichse dient der
_Einstellschliissel S-1138.

Der wichtigste der Vorderradeinstellwerte ist die Vorspur.
Um GibermiBigen ReifenverschleiB zu vermeiden, muB die
Einstellung sehr sorgfaltig vorgendmmen werden. Auch
hierfiir ist der Wagen auf der vorher erwahnten MeBebene
genau einzurichten. Vor Beginn de‘rvMessung mufl die
ganze Lenkung in die Mittelstellung gebracht werden,
" das heiBt die Speichen des Lenkrades miissen mittig

stehen, wobei die Kerbmarkierung der Lenkspinde! (Knopf

auf Signaliring abnehmen) waagrecht stehen mul. Ferner
missen in dieser Stellung die Lenkmutter und die Lenk-
spindel in der Mitte stehen. Jetzt ist festzustellen, ob die

Bild 27 ‘Schematische Darstellung fiir die Einstellung von Sturz
und Nachlauf.
1 Maximale Stellung fiir Sturz und Nachlauf
2 Maximale Stellung fir Sturz aber Mitteistellung fir Nachlauf
3 Mittelstellung von Sturz aber ileinste Nachlautstellung
4 Kleinste Sturz- und mittlere Nachlautstellung -
Achtung! Die Stellungen entsprechen von der Wagenunter-
seite aus.
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Vorspur zwischen 1 und 3 mm liegt. Der ideale Wert von
2 mm ist anzustreben. Stimmt die Vorspur nicht, dann
sind die linke beziehungsweise rechte Spurstange zu

-verstellen, nachdem die Klemmschrauben der Schellen

innen und auBen an den Spurstangen gel6st wurden.
Wenn die genaue Einstellung der Spurstange erreicht ist,
sind je Spurstange erst eine Klemmschraube mit 2,2 bis
2,5 mkg anzuziehen. Es ist ndmlich erst festzustellen, daB
die Spurstangenkdpfe mittig zu den Kugelbolzen stehen,
um die Spurstange nicht liber Gebiihr zu beanspruchen.
Erst danach werden auch die anderen Klemmschrauben

angezogen.

Die vordere Einstellung ist erst dann ganz in Ordnung,
wenn auch der Vorderradeinschlag gepriift wurde. Zur
genauen Begrenzung des Vorderradeinschiages sind am
Rahmenlédngstrager links und rechts je ein Halter mit
Anschlagschraube und Kontermutter angebracht. Es gibt
den Radeinschlagwinkel « und den zugehdrigen Winkel .
Der Radeinschlagwinkel d¢- ‘rechten Vorderrades wird
bei Linkseinschlag und der des linken Vorderrades bei
Rechtseinschiag ermittelt. Bei den Modeilen Olympia-P
und Rekord-P muB der Winkel @29° und §35° 28’ betragen
und bei dem Caravan-P und Lieferwagen-P  ist a 27°
und ;4 32° 5'. Zur Vereinfachung der Messung dieser
Winkel gibt es fir die beiden Modellgruppen die Radein-
schlaglehren SW-185 bzw. SW-186. Wenn die jeweilige
Nase der Lehre einerseits an der zugehdrigen Einstell-
schraube liegt, dann ist der Radeinschlag richtig, wenn
andererseits die der Nase gegeniiberliegende Seite genau
an der Markierung des Lenkstock- bzw. Lenkzwischen-
hebels anliegt. Bei dieser Priifung muBl die Lenkung
natiirlich in Mittelstellung stehen.
Vorderradaufhangung

Soll die ganze Vorderachse ausgebaut werden, dann sind
alle Verbindungen zu lgsen, Stabilisator, Lenkgestﬁnge
und Bremsschlduche. Der Wagen wird an den vorderen
Langstriagern hinter der Vorderachse unterstiitzt und ein
Wagenheber in die Mitte unter den Vorderachstrager
geschoben. Die vier Muttern der Befestigungsschrauben
werden geldst und die Vorderachse mit dem Wagenheber
abgelassen. Die vier Schrauben werden nach oben vom
Motorraum aus herausgenommen,

Beim Wiedereinbau muf die linke hintere Befestigungs-.
schraube mit oberem Teller, Gummipuffer und Abstand-
rohr zuerst eingefiihrt werden, bevor die Vorderachse
hochgehdben wurde, da es bei schon anliegender Vorder-
achse nicht mehr moglich ist, wegen der Nédhe des Lenk-
gehduses diese Schraube einzufiihren. Die Muttern an
der Unterseite werden dann mit 5,2 bis 5,8 mkg festge-
zogen.
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Bild 28 Vorderachsienker, unten
Markierung des Lenkbolzens (Lenkachse) und der Ge-
windebiichsen
Lenkbolzen normal = keine Rille
* Lenkbolzen 0,4 mm UbergréBe = 1 Rille
‘Lenkbolzen 0,8 mm Ubergré8e = 2 Rillen
Innere Gewindebiichsen (rechts im Bild)
Biichse normal = keine Kerbe
** Biichse 0,4 mm UbergréBe = 1 Kerbe
*+ Biichse 0,8 mm UbergréBe = 2 Kerben
AuBere Gewindebiichse (links im Bild)
Bichse normal = keine Kerbe
*+ Biichse 0,4 mm UbergréBe = 1 Kerbe
** Blichse 0,8 mm {bergréBe = 2 Kerben
* Rille ist im Schaft des Bolzens
** Rille ist im Sechskant

*

Bild 29 Vorderachslenker, oben
Markierung des Lenkbolzens (Lenkachse) und der Ge-
windebiichsen
Lenkbolzen normal = keine Rille
* Lenkbolzen 0,4 mm UbergréBe = 1 Rille
Lenkbolzen 0,8 mm ObergréBe = 2 Rillen
Innere Gewindebfichse:
Blichse normai = keine Kerbe
- #* Blichse 0,4 mm ObergréBe = 1 Kerbe
** Bichse 0,8 mm ObergréBe = 2 Kerben
* Rille ist im Schaft des Bolzens
** Rille ist im Sechskant

*
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Beim Einbau der vorderen StoBdampfer sind die oberen
Muttern auf 10 mm von Oberkante des StoBdampfer-
boizens einzuschrauben und danach die PAL-Muttern
mit 0,2 bis 0,3 mkg anzuziehen. Die Schrauben der unteren
Befestigung werden mit 2,2 bis 2,5 mkg festgezogen.

Im Falie von Beschddigung oder Abnutzung kann das
obere Kugelgelenk nur als Zusammenbau ausgewechselt
werden. Beim Einbau werden die Muttern der beiden

. Sechskantschrauben mit 2,2 his 2,5 und anschlieBend die

Klemmschraube am Achsschenkel mit 3,0 bis 3,4 mkg
festgezogen. Sehr wichtig ist die genaue Einhaltung des
Léngsspiels der unteren Achsschenkellagerung. Es kann
erst nach Einstellen von Sturz und Nachlauf kontrolliert
werden, wobei das Vorderrad volikommen entlastet sein
mufB. Die Kronenmutter wird zuerst fest angezogen und
dann soweit wieder geldst, bis sich der Achsschenkel
ohne Langsspiel leicht drehen |4B8t. Dann wird die Kronen-
mutter durch Auf- oder Zudrehen bis auf das nichste
Splintloch abgestimmt und versplintet.

Zur Kontrolle des Vorderradlagerspiels mu3 das Rad
frei laufen kénnen, die Bremse also vollkommen frei sein.

" Zum Einstelien wird ein abgekrépfter Ringschliissel ver-

wendet. Erst wird die Achsschenkelmutter geniigend
geldst bis zwischen Nabe und Scheibe deutlich ein Spiel
zu spiiren ist. Dann wird mit einer Hand die Mutter lang-
sam angezogen und mit der anderen Hand gegen den
Reifen geschlagen. Dabei wird ein metallisches schlag-
al‘tiges'Geréiusch hérbar sein, solange das Lager noch
Spiel hat. Beim Weiterdrehen des Schiiissels hart dieses
Gerdusch plotzlich auf. Dieser Punkt ist die Stellung des
spielfreien Sitzes der Kugeln! Das néchste Spiintloch
zuriick ist dann zum Versplinten zu verwenden. '

Sowohl der obere und der untere Lenker sind am Vorder-
achsquertréger als auch das Querstiick im unteren Lenker
in Biichsen mit sogenanntem «selbstschneidenden» Ge-
winde gelagert. Das Auswechseln dieser Biichsen sollte
nur mit genauer Kenntnis der entsprechenden Operatio-
nen, mit geeignetem Werkzeug und mit viel Sorgfalt
vorgenommen werden.

Achtung! Wenn eine Lenkerachse herausgeschraubt
wird, darf als Ersatz nur die ndchste Ubergro8e verwendet
werden! AuBerdem ist zu beachten, da3 diese selbst-
schneidenden Gewinde und somit auch die Bohrungen
einer Achse verschiedene Durchmesser haben, wobei
sich der kleinere Durchmesser im Achskérper immer
hinten befindet. In der Aufstellung sind fir die Lagerung
des oberen und fiir die des unteren Lenkers am Quertréger

die Achsen der NormalgréBe und der UbergréBen 0,4 und

0,8 mm mit ihrer Rillenmarkierung und die zugehdrigen

€



Bild 30 Die mittelpunktgelenkte Vorderachse mit Einzelradabfederung
(bis 1953).
Zur besseren Ubersicht werden die Rader abgenommen. Die
Achseinstellungen werden jedoch mit montierten Rédern

(alle vier) und bei unbesetztem Wagen vorgenommen. Der

Wagen muB fiir samtliche Einstellungen auf einem voltkommen

waagrechten Boden stehen, und die Pneus sind.vorschrifts-

gemaB aufzupumpen. .

1 Senkschnur (zum Messen der Sturzstellung)

2 Einstell-Exzentersechskant fiir die Nachlaufberichtigung

3 Lenkstange, hier nur nachstellen, wenn Lenkradspeichen
nicht der gewiinschten Stellung entsprechen

4 Klemmschraube der Achsschenkelhalterung

5 Bei abgenommenen Raddeckeln werden hier durch die

Gewindebiichsen mit ihrer Kerbmarkierung gezeigt. Zu-
dem zeigt die Aufstellung fiir die Lagerung des Querstiik-
kes fiir den Achsschenkel analog die Normalgrée und
die UbergréBen 0,4 und 0,8 mm. Da der Achsschenkel
oben im Kugelgelenk gelagert ist, gibt es hier keine Ge-

windebiichsen. Es wurde vorher erwahnt, da3 das Kugel-

gelenk nur als Zusammenbau austauschbar ist. Es sei
noch bemerkt, da3 die Gewindebiichsen nur dann ihren
vorgeschriebenen festen Sitz erreicht haben, wenn der
Drehmomentenschliissel 6 bis 8 mkg anzeigt! Wird dieser
Drehmoment nicht erreicht, dann miissen Blichsen der
nachsten UbergréBe eingeschraubtwerden. Wenn jedoch
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vorgesehenen. Offnungen in der Bremstrommel die Brem-
sen nachgestelit

6 Bei der zentral gelenkten Vorderachse werden hier die
Spurstangen fiir die Spureinstellung nachgestelit (bei Vor-
derachsen mit ungleich langen Spurstangen wird die
Spureinsteliung nur an der linken Spurstange vorgenom-
men)

7 Der bei-2-eingestelite Nachlauf wird hier abgetesen

8 Untere geschliffene Auflagefliche, an welcher das Me8S-
gerat 7 angelegt werden mu8 (Schmiernippel vorher ent-
fernen). Beim «Olympia» und «Rekord» ist die Nachlauf-
kontrolle des rechten Rades auf der hinteren Achsschen-
kelseite vorzuiehmen)

9-10 KontrollmaBe fir die Messung der Sturzeinstellung

schon die Ubergréfie 0,8 mm eingébaut war, dann bleibt
nichts ubrig, als neue Lenker einzubauen.

Vorderradeinstellung vor 1953

Der Radsturz

Vor jeder Radeinsteltung sind sé@mtliche beweglichen
Teile der Vorderachse sowie der Lenk- und Spurstangen
einer Kontrolle in bezug auf Spiel zu unterziehen. Uber-
miBiges Spiel der Achsschenkel, der Radlager,
Schwingarme oder Kugelgelenke mufl behoben werden,
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B8ild 31 Nachlaufeinstellung beim Kapifﬁﬁ {beim Olympia und Rekord
wird am unteren Schwingarm eingestellt)

1 Klemmschraube
2 Blechverschalung )
3-4 Vorgesehene Offnungen fir die Bremsen einzustelien
A Durch Abwiirtsdrehen wird hier der Nachlauf nach vorn
verstellt und mittels einer Wasserwaage hei A, Bild 32,
kontrolliert.

Bild 32 Messen der Nachlaufeinsteltung

1 Aufiageflichen
2 Prismen zur Oberbriickung der Achsschenkelilberhéhung
3 Wasserwaage
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ansonst eine noch so prazis durchgefiihrte Radeinstel-
lung illusorisch wird. Die Rdder miissen rund laufen und
die beiden Pneus miissen ungeféhr dieselbe Profilstirke
aufweisen. Neigen die Vorderrader zu Flattererscheinun-
gen oder «Shimmy», dann muB sémtliches Spiel behoben
werden, und nachdem der Wagen aufgebockt ist, sind
die Réder auf Unwucht zu kontrollieren. Pneueinlagen

oder Nagelschutz sowie einseitig abgenutzte Pneus sind

oft die Ursache der obigen gefdhrlichen Schwingungen.
Dieselbe nachteilige Wirkung der Lenkung erzeugen
mangelhaft odér nicht arbeitende StoBdampfer. Die Wir-
kung -der -beiden -Dadmpfer- muB unbedingt einwandfrei
und gegenseitig dieselbe sein. — Ebenso sind alle vier
Pneus vorschriftsgemaB unter Druck zu setzen. - Siehe
MaB- und Einstelltabelle. :

Nachdem der Wagen auf eine waagrechte Ebene gefah-
ren wurde, muB8 der Vorderwagen von der Stofistangen-
mitte aus durchgewalkt werden, um Gewéhr zu haben,
daB beide R&der gleichmaBig belastet sind. Die beiden
Réder miissen nun eine Sturzneigung von ¥%° aufweisen.
Trifft dies nicht zu, dann sind vom Boden bis zu den vier
Bolzenzentren der Schwingachsen bis auf den Boden
Messungen durchzufiihren (9, 9 und 10, 10). Je zwei die-
ser MaBe, 9 und 9 sowie 10 und 10, miissen dieselben sein

- (bei genau waagrechtem Boden und beidseitig gleich-

stark abgefahrenen oder neuen Pneus). Die ausgefiihrten
Messungen entsprechen einer Kontrollma8nahme und,
nachdem der Radsturz nicht eingestellt werden kann,
miissen die entsprechenden Achsteile auseinander ge-
nommen und einer Priifung unterzogen werden..

(Siehe Bild 30)

Wichtig! Samtliche Vorderrad-Einstellungen er-
folgen bei den Modellen bis 1953 bei unbelastetem
Fahrzeug.

Einstellen der Vorspur

Fir die korrekte Einstellung der Vorspur sind dieselben
Voraussetzungen erforderlich wie bei der Radsturzein-
stellung beschrieben. Die Lenkung der Vorderrdder
wird mittels zwei Spurstangen vorgenommen. Beide
Stangen sind verstellbar. Die rechte Spurstange hat
jedoch nur Rechtsgewinde, und eine Verstellung dieser
Stange erfordert eine volle Umdrehung, so daB eine «Fein-
einstellung» hier nicht vorgenommen werden kann. Die
Spur wird daher nur ab der linken Stange eingestellt,
denn diese besitzt Rechts- und Linksgewinde, und
nachdem die Kontermuttern geldst sind, kann das Rohr

zwischen den beiden Drehzapfen beliebig gedreht wer- ’

den, bis die Vorspur mit 2 bis 4 mm gemessen werden
kann, ’



Fiir eine korrekte Spureinstellung und im Interesse des
ReifenverschleiBes und der Abnutzung der Lenkorgane
geniigt es nicht, daB der «Einfachheit halber» nur die
Spur an der linken Spurstange eingestellt wird, bis das
gewiinschte MaB erreicht ist. Bei jeder Spureinsteliung
sollte der Wagen vorn gehoben (in der Mitte des Achs-
tragers) und die Lenkradstellung genau in ihre Mittel-
lage gebracht werden. Wagen wieder herunterlassen.
Das rechte Vorderrad wird nun kontrolliert, ob dieses
mit seinem Hinterrad parallel gestellt ist. Wenn die
Kontrolle der beiden Riderfrgeben hat, daB diese (beide)
vorn 1 bis 2 mm nach einwirts gerichtet sind, dann er-
iibrigt es sich, die Réader in die Parallele zu bringen.
Wenn nicht, dann ist die rechte Spurstange zu lsen,
das Rad genau parallel gestelit, und nachdem die Klemm-
muffe gedfinet wurde, wird die Stange gedreht, bis die
gelsste Kugel, ohne die Lenkung und das Rad zu ver-
stellen, in ihre Pfanne eingefiihrt werden kann. Es ist je-
doch zu empfehlen, mit einem Abzieher den konischen
Bolzen der auf dem Lenkhebel sitzenden Kugel zu
I6sen, um ihn nach erfolgter Stangeneinstellung wieder
in seinen Sitz zu lassen und festzuziehen.

Die Parallelitit des linken Rades zu seinem Hinterrad
wird nun ebenfalls kontrolliert. Nachdem vorher das
rechte Rad parallelgestellt wurde, wird nun auch dieses
Rad entsprechend gerichtet, indem nétigenfalls die linke
Spurstange entsichert und gedreht wird. Wenn nun beide
Réder zu ihren Hinterridern genau parallel laufen, dann
wird bis zum Erreichen der vorgeschriebenen Vorspur
von 2 his 4 mm das hierzu vorgesehene drehbare Rohr
der linken Stange gedreht. Auf diese Art ist jetzt be-
stimmt gewdhrleistet, dal die Vorspur bei’QIeichméiBig
laufenden Vorderridern auf beide Rader symmetrisch
verteilt ist.

anmerkung! Bei den zentral gefiihrien, beidéeitig
gleichlangen Spurstangen der neuen Mo-
delle, kann die Vorspur rechts und links
eingestelit werden.

Einstellen des Nachlaufes

Wie bei der Radsturz- und der Vorspureinstellung sind
auch bei der Einstellung des Nachlaufes dieselben Vor-
bedingungen zu beachten. AuBerst wichtig ist, daB der
Wagen auch in seiner Lingsrichtung auf einem genau
waagrechten Boden steht. '

Die beidén Achsscherkelhalter sind auf der Vorderseite
an zwei Stellen angeschliffen. Die Schmiernippel werden
entfernt und die beiden PaBflichen gereinigt. Eine Was-
serwaage wird nun senkrecht Uber die Flachen gelegt.

i

A

Bild 33 Einbau der Torsionsstange
1-2 Gummilager :

3 Beim Einbau missen vorerst bei geldsten Torsionsstab-
lagerschrauben das obere und untere Auge fiir die Auf-

nahme der senkrechten Verbindungsstange genauy auf-

einander ausgerichtet werden - Lagerschrauben festziehen

- Verbindungsstange einfiihren. e

Zur Uberbriickung der Achsschénkelbo_mbierung m(jg_
sen zwischen Wasserwaage und PaBfliche zwei gleich
dicke Prismen gebracht werden. Der zu messende Achs-
schenkelhalter muB senkrecht stehen oder eine Nach-
laufneigung von maximal %° aufweisen. - Dieselbe
Messung muB ebenfalls aut der anderen Achsschenkel-
halterung durchgefiihrt werden.

Anmerkung! Beim Rekord sind die Messungen des
rechten Achsschenkelhalters auf der hin-
teren Achsseite und diejenigen des lin-
ken Halters auf der vorderen Seite dyrch-
zufﬁhren“_. Die maximale Nachlaufneiguhg
betragt 1%4°.

> .
et -—— VO/T7 --—~

Bild 34 Beijeder Achseinstellung ist das Fahrzeug derart zu belasten
daB zwischen Rahmen und Boden die im Text aufgefﬁhrter;
Abmessungen erreicht sind. (Genau waagrechter Boden ynd
vorgeschriebener Pneudruck sind Vorbedingung.)
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Wenn nun die Nachlaufstellung nicht den Vorschriften
entspricht, dann kann diese fiir jedes Rad einzeln nach-
gestelit werden. Die Klemmschraube wird gel6st, der
Staubdeckel abgenommen und mit einem Gabelschliiis-

" sel kann die Nachlaufeinstellmutter entsprechend gedreht
werden. Bei Rechtsdrehung der rechten Nachstelimut-
ter wird dieser Halter nach vorn geneigt, bei Rechts-
drehung der linken Stelimutter wird der linke Achs-
halter nach hinten gesenkt.

Optische Meflgerite fiir die Vorderradeinstellung

Es wurde bereits vorher darauf hingewiesen, daBl eine
genaue Einstellung der Vorderrdder und der Lenkungs-
geometrie sehr wichtig ist. GroBere, gut eingerichtete
Werkstatten besitzen fiir diesen Zweck optische Mef3-
und Einstellgerdte. Die beiden bekanntesten sind das
deutsche «Exactan-Gerit der Firma Matra, Frankfurt und
der amerikanische «Beam-Visualinger». Auf beiden
Geréten werden relativ einfach, aber mit groBer Genauig-
keit die vorher erwdhnten Werte Sturz, Nachlauf und
Vorspur gemessen. Aber auch die Lenkungsgeometrie
wird kontrolliert. So wird zum Beispiel die Winkeldifferenz
der Vorderrader in Kurven gemessen. Bei den 58er-Olym-
pia-Modellen muB hei einem Winkel von 20° des dueren
Rades der des inneren Rades 21° 41" sein.

Erwidhnt sei noch, daf3 beim «Beam»-Geriit bei 13" Reifen
der giinstigste Abstand des Strahigebers von dem Mef-
schirm 2,070 Meter ist, wobei auf dem Schirm 11,18 mm
einem Winkel von 1° entsprechen.

Lenkung

Die 58er-Modelle sind genau wie die 57er mit der soge-
nannten Kugelumlauflenkung ausgeriistet. im Foigenden
wird nun der Aus- und Einbau der Lenkung beschrieben.
Zur Erleithterung wird zuerst der Vordersitz ausgebaut,
indem er an der linken und rechten Stiitze abgeschraubt
wird. Beide Zugfedern werden nur am Sitz ausgehdngt.
Auch die Zugstange wird danach zum Schutz ausgebaut.
Jetzt wird das Lenkrad/ausgebaut. Mit einem Schrauben-
zieher wird vorsichtig der Knopf vom Signalring abgenom-
men. Beim Olympia und Lieferwagen muB der Signalknopf
(dakein Signalring vorhanden) mitdem Werkzeug SW-173
abgenommen werden. Der -Signalring beziehungsweise
der Haltering wird jetzt vom Lenkrad abgeschraubt und
der Membranfiihrungsring und diese selbst werden von
der Nabe abgenommen. Die Lenkradmutter wird abge-
schraubt.Zum Abziehendes Lenkrades dientderAbzigher
$-1033, dessen Klauen nach auBen, also in Richtung des
Lenkradringes, zeigen miissen. Zum SchiuB ist noch der

Kontaktfinger vom Lenkrad abzunehmen. Der spétere -
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Wiedereinbau geschieht genau in der umgekehrten Rei-
henfolge.

Jetzt wertden unter der Armaturentafel die mitder Lenkung
verbundenen Kabel an der Verbindungsklemme und das
Kabel «S»vom Blinkerrelais gelést. Zum leichteren Ausbau
der Lenkung empfiehlt es sich auch, das Kupplungspedal
von der Pedalachse abzunehmen. Nun wird, nachdem die
Kupplungsriickzugfeder ausgehéngt und die Kupplungs-
verbindungsstange von der Kupplungshilfswelle und Pe-
dal gelést wurde, das Abdeckblech von ‘der Stirnwand
abgeschraubt, wobei mitdem Falténbalg die Verbindungs-
stange am Abdeckbliech bleibt. Jetzt muB3 die Schalt-
stange vom Schaltrohrgelenkhebel abgenommen und die
Kupplungshilfswelle ausgebaut werden. Das Lenkstiitz-
rohr ist unter der Armaturentafel mit zwei Schrauben an
einem Haltebiigel befestigt. Diese beiden Schrauben
werden vorerst nur gelockert. Von der Lenkstockwelle
wird der Lenkstockhebel abgenommen. Als nachstes
wird das Lenkgetriebe vom Vorderrahmen abgeschraubt
durch l6sen von zwei Schrauben mit Scheibe und Fede-
rung und der Mutter der dritten Schraube, deren Innen-
sechskantk'opf von auflen zwischen Vorderrad und Vor-
derkotfliigel am Vorderrahmen erreichbarist. Jetzt werden
die gelockerten Schrauben am Haltebiige! ganz geldst,
der Haltebiigel abgenommen und die Lenkung abgelas-
sen. Die Lenkung wird nun, mit dem Stiitzrohr am Boden
der Karosserie, durch die Stirnwand&ffnung ins Wagen-
innere gefithrt und durch Drehen des Lenkstiitzrohres
ganz nach rechts herausgenommen.

Zerlegen und Zusammenbau des Lenkgetriebes

Die Lenkung ist mit Hilfe des voriibergehend aufgesetzten
Lenkrades in Mittelstellung zu bringen, Abschrauben der
Gegenmutter von der Einstellschraube. Durch Federringe
gesicherte Schrauben aus dem Lenkgehduse ausschrau-
ben. Ausschrauben der Einstellschraube und Lenkge-
hausedeckel entfernen. Herausziehen der Einstellschrau-
be mit Scheibe aus der Nute in der Lenkstockwelle, Lenk-
stockwelle aus dem Gehduse herausziehen. Lésen der
Achtkantmutter und Lagerstellkappe aus dem Lenkge-
héuse herausschrauben. Lenkspindel mit Lenkmutter aus
dem Gehiuse herausziehen. SchweiBbund muB durch
die Gummidichtu’n'g.'9urchgezogen‘werden. Gummidich-
tung aus dem Lenkstiitzrohr herausnehmen, wenn notig
ersetzen, ﬁldichtu‘hg aus dem Lenkgehduse herausheben.
Priifen der Schaltlféhrlagerung auf VerschleiB. Ausbau
nur bei zerlegtemf_Lénkgetriebe Améglich. Lenkspindel mit
Schutzbacken in dé’n“_Schraub stock spannen. Linsenkopf-
schraube fiir Réhrhaltg’schelle herausschrauben und
Schelle abnehmen, dah}n mittels Schraubenzieher die




zwei zweitéiligen Kugelfiihrungsrohre aus den Kugelein-

full6finungen der Lenkmutter herausziehen. Kugelfiih-
rungsrohre aufklappen und Kugeln herausnehmen (neun
Stlick pro Rohr). Dann drehen, der Lenkmutter auf der
Spindel, daB die Kugeléffnungen nach unten zeigen.
Durch leichtes Klopfen und Hin- und Herbewegen der
Lenkmutter die restlichen Kugein aus der Lenkmutter
entfernen (Insgesamt 54 Kugein) dann Lenkmutter von
der Lenkspindel .abnehmen. Schaltrohrlaggung auf Ver-
schleil priifen. Vor dem Zusammenbau sind alle Teile
sorgféltig in Waschbenzin zu reinigen und auf VerschieiB
zu priifen. Oberflichengiite der Kugeln, sowie am Kugel-
laufgewinde der Lenkmutter und Kugelbahnen an der
Lenkspindel miissen frei von Rissen, Beschidigungen,
Druckstellen oder Abblétterungen sein. Sollte nur eine
Kugel beschédigt oder etwa bei der Demontage verloren
worden sein, dann muB der innezuhaltenden Toleranz
wegender vollstdndige Kugelsatz (54 Stiick) ausgetauscht
werden. Lenkspindel und Lenkmutter kénnen nur als Zu-
sammenbau ausgewechselt werden, auch wenn nur ein
Teil beschéddigt war. Der Zusammenbau der Lenkung
erfolgt umgekehrt wie der Ausbau. Beim Zusammenbau
der Lenkmutter sind Kugellaufgewinde der Lenkmutter
mit reiner Vaseline einzufetten. Lenkmutter so aufschie-
ben, daB der schmale Zahnkopf zur Anlagefliche fiir den
Gehé&usedeckel und die Verzahnung der Lenkmutter zur
Verzahnung der Lenkstockwelle liegt. Steht das Gewinde-
lach fiir die Linsenkopfschraube der Kugelrohrhalte-
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schelle in Mitte einer Gewindespitze, so stehen Kugellauf-
gewinde der Lenkspindel und der Lenkmutter iiberein und
die Kugeln lassen sich durch die zwei Kugeleinfiill6ffnun-

- gen einfillen. Unter Hin- und Herbewegung der Lenk-

mutterkugeln mittels Holzstidbchen nachschieben. In die
Rohrhilften je neun Kugeln in Vaseline einsetzen und die
zweite Hilfte auflegen, Offnungen mit Vaseline schlieBen.
Die Vaseline last sich im Fahrbetrieb im Olbad auf, wohin
Fette anderer Art Riickstdnde bilden, die zum Kiemmen
fihren kénnen. Die zwei Kugelfihrungsrohre werden
jetzt in die Kugeleinfiilloffnungen gesteckt, und mittels
Halteschelle und Linsenkopfschraube, darunter Zahn-
scheibe nicht vergessen, befestigt. Mit 0,55 bis 0,65 mkg
anziehen. i

Kugeleinfiiilen wie folgt:

18 Kugeln in Kugelkreislauf der Lenkmutter
9 Kugeln in Kugelfiihrungsrohr

18 Kugeln in den anderen ! Jgelkreislai.if
9 Kugeln in zweites Kugelfihrungsrohr

: gz—Kugeln Teil-Nr. 904451 kompletter Kugelsatz

Sollte die Lenkmuitter an einzelnen Stellen bei der Priifung
auf Gangigkeit klemmen, so muBl der Zusammenbau wie-
der gedffnet werden, da irgend etwas libersehen wurde.
Vor dem Einbauen der Lenkspindel in das Lenkgehduse
muB Schaltrohr und Blinkerschalter mit Kugellager einge-
baut sein. Jetzt erfolgt der weitere Zusammenbau. Lenk-
geh&duse mit Blechbacken in den Schraubstock 'ei'nspan-

lenkslockhebe/. Lenkmutter _
[a_gers/e//édppé Augelgewinde der Lenksprrde/
Lenksegment . [en/&sp/ba"’e/ _ 3
LenkgehIuse Lerksiofzrofr v fernkgefouvse
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nen mit Lenkschutzrohr nach unten. In das Lenkgeh&use
wird der mit Getriebedl eingdlte Kugelkéfig so eingelegt,
daB der kleinere Kéfigdurchmesser zum Lagerring zeigt.
Jetzt Lenkspindel mit Lenkmutterin das Lenkgehduse und
Lenkstitzrohr einbauen. Aufsetzen des Kugelkéfigs mit
Getriebed! eingedlt. Lagerstellkiappe mit aufgeschraubter
Achtkantgegenmutter im Lenkgeh&@use einschrauben, bis
ein leichter Widerstand spirbar ist. Durch mehrmaliges
Drehen der Lenkspindel widhrend des Einschraubens der
Lagerstellkappe zentrieren sich die Lagerkéfige in ihrer

Lage zu den Kugelbahnen. Die fir die Einfihrung der

Lenkstockwelle beste Steliung wird erreicht, wenn die
Lenkung am Lenkstiitzrohr waagrecht in den Schraub-
stock gespannt wird und der Lenkgehdusehals fir die
Lenkstockwelle schrdg nach oben zeigt. Stahischeibe
unter die Einstellschraube einpassen, Stahlscheibe mit
Kopf der Einstelischraube muB saugend in die Nute in der
Lenkstockwelle einzufiihien sein. Zur Auswah! stehen
vier Stahlscheiben.1,60 mm, 1,65 mm, 1,7 mm und 1,75 mm
Stérke zur Verfliigung. Aufsetzen des Lenkgehdusedek-
kels, Gegenmutter auf Einstellmutteraufschrauben. Durch
Drehen des provisorisch aufgesetzten Lenkrades ist die
Lenkmutter in Mittelstellung zu bringen. Um eirie Besché-
digung des Oldichtringes beim Einfiihren der Lenkstock-
welle zu vermeiden wird eine Schutzhiilse SW-131 ein-
geschoben womit die Lenkstockriffelverzahnung zentriert
wird. Jetzt werden die Laaerstelien der Lenkstockwellen

eingedit und die Welle so eingefiihrt, dal3 der mittlere Zahn
des Lenkwellensegmentes in die mittlere Zahnllcke der
Lenkmutter eingreift. Deckel an Lenkgehduse anschrau-
ben (neue Dichtung). Eine der drei Schrauben ist mittels
Dichtmass:a in Gewindebohrung einzuschrauben. Lenk-
gehduse mit Getriebedl 0,3 Liter einfiilien und Einstellen
der Lenkung mittles Lagerstellkappe und Achtkantmutter
und Einstelischraube fiir Lenkstockwelle und Gegen-
mutter.

Einbau der Lenkung in umgekehrter Reihenfolge wie
der Ausbau. Zum spannungsfreien Einbau werden die
beiden Schrauben und die Mutter nur leicht angézogen
und ebenso der Haltebiigel an der Armaturentafel nurlose
befestigt. Jetzt werden die Schrauben am Lenkgetriebe
mit 4,2 bis 4,7 mkg festgezogen. Hierbei legt sich das
Lenkstitzrohr in seine richtige Lage und die Haltebiigel-
schrauben werden fest angezogen. )

Wie schon erwdhnt, erfolgt ¢er Einbau des Lenkrades in
der umgekehrten Reihenfolge des Ausbaues. Bel dem
Einbau des Signalringes beziehungsweise des Signal-
knopfes muB sehr sorgfaltig vorgegangen werden. Der
Abstand des Signalringes vom Lenkrad ist maligebend
fiir die Linge des Hubtones und kann durch Auswahl
verschieden langer Abstandbiichsen bestimmt werden.

Es sind folgende Abstandbiichsen erhiltlich:

Vorderes Xugelfohrungsrohr Lenkmulier
Lenkstockhebe! Hotteschelle [fir Nugelfubrungrrobre federrhn, ‘
Oleehtrin Schrsube mit Dichtmesse

Bochie for Lenkstokwele suBen

Lernkgeltwuse

Lerkspinael

Buchre for Lenkslodwele nnen

emqgeschraubt

Specral Federring Lenkstodkwele Linsfelschravbe
Specrt Muktar, Flache Biochse for Lenkstochwele / for lenksfockwele

ete _am federring.

Lerkgehdwsedecke!,
Shablscherbe fur Linstelischravbe

Gegenmutfer fur binsfelschrovbe

Dichtung for Lenkgetrrusededks!

Bild 37 Querschnitf durch das Lenkgetriebe
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MaB bis oberes Ende

der Abschragung Opel-Teile Nr. Kennfarbe’
7,65 1 242 352 rot

7,80 1242 350 schwa#z
7,95 1242 351 braun

8,25 1242 353 griin

8,76 1242354 weif}

Nachdem die richtigen Abstandbiichsen bestimmt wur-
den, wird der Signairing beziehungsweise Knopf mit drei
Sch}auben und den Biichsen festgeschraubt, wobei ein
klemmender Membran vermieden werden muB.

Bevor das Lenkrad aufgesetzt wird, ist sicherzustellen,
daB die Lenkung genau in Mittelstellung steht, was am
Druckpunkt feststellbar ist. Hisrbei muf3 die Kerbmar-
kierung auf der Lenkspindel waagrecht liegen und die
Vorderrader in Geradeausstellung stehen.

Auch der Blinkerhebel muB natiirlich in Mittelstellung
stehen. Jetzt wird das Lenkrad aufgesetzt und zwar so,
daB die Speichen auch mittig stehen, das heiBt den glei-
chen Winkel zu einer gedachten Waagrechten haben.
Durch diese genaue Montage wird vermieden, daB die
Riickstelistifte des Blinkmechanismus mit der Blinkriick-
stellfeder in Kollision kommen und béschédigt werden
kénnen.

Jetzt werden noch die Federscheibe und die Scheibe
aufgesetzt und die Lenkradmutter mit 1,5 bis 1,9 mkg
angezogen und der Signalringknopf beziehungsweise der
Signalknopf aufgedriickt.

Anzugsdrehmomente Vorderachse und Lenkung

. Gewinde mkg
Befestigung des Lenkgetriebes
am Vorderrahmen M10
Gewindebolzen des Lenkzwischen-
hebels an seinem Haiter
Samtliche Kronenmuttern der

4,2 bis 4,7

M12x1,5 6 bis9

Kugelbolzen der Lenkgestidnge 3,7 bis 4,1
Muttern der Klemmschellen der

Spurstangen M8 2,2 bis 2,5
Lenkradmutter M 10 1,5 bis 1,9

Die Lenkung vor 1956

Ausbau

Bei vorn gehobenem Wagen sind folgende Teile auszu-
hauen: Vordersitz, Bodenbeldge, Abdeckbleche, Um-
schait- und Schaltstange, Lenkstockhebel abziehen,

OPEL

Linfulofnung des rorderen Kugelbrerslovfer

lwn Lenkmutter

Nur mu? fHolzslieb /f(('qé/ﬂ rIchichrieber

Firfiloffnung des hwiterer Kugelkreislaufes

mn Lenkmuler

\LenkAipirde/ N
Hinterer Kugelkafig

Lenkmultter

Lenfmutter m Hedrichfvng: 2um Gnfolen
Ger Augeln beweger?

Bild 38 Die Kugein werden in die Lenkmutter eingefalit

Bremspedal herausnehmen, Blinkerkabel 16sen, wonach
bei geléstem Lenkstock dieser durch Drehen in den
Wagen gezogen werden muB.

Beim Einbau muB besonders beachtet werden, daB das
Lenkrohr nicht verklemmt eingebaut wird. Notigenfalls
muf eine Korrektur der. Aufnahmel&cher bei der oberen
Hallerung vorgénommen werden. - Jedenfalls muBl als
erste Schraube die untere des Lenkstockes eingefiihrt
und leicht angezogen werden, wonach die beiden anderen
oberen Halterungen und anschlieBend die restlichen des
Lenkstockes anzubringen sind. — Distanz zwischen Hand-
schalthebel-Oberkant und Lenkrad-Unterkant = 64 mm
(£ 3 mm). - Drehmoment der Lenkstockschrauben =
5,8 bis 6,5 mkg. - Vorspannung der Lenkung (Lenkung
ausgebaut) = 280 g. Diese wird mittels Federwaage, ein-
gehakt an duBeren Lenkradspeichen, gemessen, wobei
die Lenkung in Mittelstellung (spielfrei) gebracht wurde.
Wenn der Betatigungsweg des Signalringes bis zum
Lenkrad zu groB ist, dann kann eine ldngere Distanz-
blichse beim Lenkrad oben eingebaut werden. -

Das Lenkrad muB dabei nicht abgenommen werden,
sondern nur die Teile, bis zum Signalringkopf. - Lange
Biichse = Iahgér Weg, kurze Bichse = kurzer Weg.

Einstellen des Schneckenro_llén-Lenkstockes

Wenn die Lenkung eingestellt werden muB, dann ist der
Wagen vorn aufzubocken, oder die Lenkstange ist abzu-
hingen. Die Lenkung wird genau in ihre Mittelstellung
gebracht. Es ist zu beachten, dafl die Reihenfolge der
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Hugelemnfildfinerg vorn
Hugelanfutoffnvng Aiurrtery
Hugelfohrurngsrobr mit 9 Nugeln gefol)

Hinterer Nugetafg [vr Lenksormrdedoger

Lenksprnae’

Gemmdeloch fwr Lirisentoplschrawbe

Lenfkmeolfer

Bild 39 Eines der Kugelfithrungsrohre wird eingesetzt

:.drei Einstellungen eingehalten wird, ansonst eine prizise
o Einstellung nicht gew&hrleistet wird. Ebenso ist zu emp--
fehlen, dafl vor jeder Lenkeinstellung samtliche
Schrauben der beiden Lenkdeckel und der Lenk-
stockhalterung festgezogen werden.

Zuerst wird die Lenkquerwelle mittels der Stelischraube,
eingestellt. Die Schraube wird angezogen, um nachher
wieder etwas gelést zu werden. Ein spiirbares Spiel soll
.jedoch nicht vorhanden sein. - An der groBen Einsteli-
schraube wird das Léngsspiel der Lenkséule bzw. der
Lenkschnecke eingestelit, indem vorher die Konter-
rhutter geldst wird. Diese Stellschraube wird leicht ange-
zogen, bis bei der Drehung des Lenkrades ein schwa-
cher Widerstand festgestellt wird. Dieser Widerstand
mufB3 bei gerade gestelliten Vorderrddern, das heiBt bei
der genauen Mitteistellung der Lenkung spiirbar sein.
Das Lenkgetriebe darf jedoch weder bei Rechts- noch
bei Linksausschlag irgendwie klemmen. - Als letzte Ein-
stellung wird jetzt das.Eingriffsspiel zwischen Lenk-
schnecke und -rolle vorgenommen. Nachdem die
Schnecke auf einer exzentrischen Biichse gelagert ist,
wird die auf dieser Biichse angebrachte Stellplatte ent-
sichert und durch leichte Hammerschldge entsprechend
gedreht. Auch diese Einstellung muB3 bei genauer Lenk-
mittellage vorgenommen werden, und bei Drehung des
Lenkrades muBd auch hier wieder, besonders in der Mit-
telstellung, ein schwacher Widerstand zu spiiren sein.
- Bei s@mtlichen drei Einstellvorrichtungen beziehungs-
weise Schrauben wird das betreffende Spiel durch

Rechtsdrehung behoben und durch Linksdrehung

erhdht.
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Hinweis! Beim Olympia / Rekord kann die Lenkquer-
welle nur bei ausgebautgr Lenkung nach-
beziehungsweise eingestellt werden.

Mittels einer Federwaage, welche 18,5 cm vom
Zentrum an einem Lenkradspeichen eingehdngt
wurde, wird der erforderliche Zug gemessen. Die-
ser muB 0,45 kg und (iber die spielfreie Mittelstel-
lung 0,55 kg betragen.

Hinterachse - Gél"en‘kwellle

Ausbau der Hinterachse

Wagen hinten anheben und Bdcke hinter der Federauf-
hdangung (hinten) unterstellen. Abnehmen der Hinter-
rader. Mit Olfarbestrich Stellung vom hinteren Kardan-
wellen-Nadellager zum Hinterachsantriebsflansch mar-
kieren. Losen der vier Sechskantbolzen, Aufbiegen der
Sicherungen. Herausziehen der Kardanwelle mit Nadel-
lager aus dem Hinterachsflansch, Nadellager haiten und
mit Bindedraht sichern. Jetzt Kardanwelle nach hinten
ziehen, bis die Keilnuten am vorderen Kardanwellengelenk
zu sehen sind. Mit Olfarbe anzeichnen damit beim Zu-
sammenbau die Keile in die urspriinglichen Keilnuten
kommen. Herausziehen der Kardanwelle nach hinten. Das
Getriebeende ist mittels Holzpflock oder Werkzeug SW-
191 gegen Verlust von Getriebe6! zu sichern. Fahrbarer
Wagenheber unter das Differential setzen. Abnehmen
des Handbremsausgleichs und der Seilfihrungen. Mut-
tern und Gegenmuttern der Federbriden abschrauben,
Federbriden nach oben herausnehmen. Abnehmen der
Gummiunterlagen (bei Caravan und Lieferwagen Unter-
lagen aus Plasticmaterial). Bleiben beim Ausbau der
Hinterachse die Hinterfedern am Fahrzeug, brauchen die
StoBdampfer nicht von der StoBdadmpferhalteplatte geldst
zu werden. Hinterachse leicht senken und nach hinten
herausrollen. ‘
Oleinfiilistutzen herausschrauben, I ablassen. Brems-
trommel abnehmen, abnehmen der Bremsankerplatte und
Herausziehen der Seitenwellen. Dichtung (Simmerring)
mit Werkzeug SW-98 aus dem Hinterachsengehduse ent-
fernen. Hinterachsgehdusedeckelabnehmen. Lagerdeckel
mit Buchstaben gekennzeichnet und gleiche Buchstaben
auf der Verstarkungsrippe des Hinterachsgeh&uses be-
achten. Kegellager und Gehduse mit Oifarbe zeichnen,
damit ein Verwechseln beim Einbau vermieden wird. Dann
Abschrauben der Lagerdeckel. Das Ausgleichsgetriebe
wird nun mittels zwei Hammerstielen als Hebel aus dem
Gehiuse herausgehoben.



Zerlegen des Ausgleichsgetriebes *
Abziehender beiden Kegellagervom Ausgleichsgehause.
Abschrauben des Tellerrades vom Gehéause. Beim Ab-
schiagen des Tellerrades vom: Ausgleichsgehduse mit-
tels Messingdorn die Schlédge so ansetzen, daB das Tei-
lerrad nicht verkantet wird. Um die Ausgleichskegelrdder
herauszunehmen, muB mit einem Durchschiag der Siche-
rungsstift aus der Ausgleichskegelradachse von der Tel-
lerradseite her herausgeschlagen werden.

Ausbau des Antriebskegelrades

Schlitzmutter mittels Steckschliissel abschrauben, dabei
mit Flanschhalteschliissel S-1069 entgegenhalten. Ab-
zichen des Kegelradflansches, Antriebsrad nach innen
herausdriicken, vorsichtig, daB das Kegelirad nicht be-
schadigt wird. Die Spanrihiilse fallt dabei mit heraus.
Falls zwischen der Spannhiilse und dem inneren Laufring
des duBeren Kegellagers eine Scheibe belegt war, ist
diese Scheibe beim Wiederzusammenbau nicht wieder
einzubauen (weglassen). Jetzt erfolgt das Ausdriicken
des AuBenkegellagers, der Olablenkscheibe und der Dop-
pellipvpendichtung. sowie des Lagers mittels Spezialwerk-
zeugen SW 94 bis 97.

Festsetzen des Ausgleichsscheibensatzes A und-
Zusammenbau des Ausgleichsgetriebes

Nachdem alle Teile griindlich in Waschbenzin gesdubert
und mit PreBluft ausgeblasen sind, werden alle Teile auf
VerschleiB gepriift. Verschlissene Teile miissen ersetzt
werden. Die auf der Anlagefliche des Gehéausedeckels
eingeschlagenen Zahlen und Buchstaben haben fiir die
Reparatur, beziehungsweise Einstellung nichts zu bedeu-
ten, sondern sind nur Produktionszeichen. Ledigliéh der
an der Verstarkungsrippe des Geh&uses eingeschlagene
Buchstabe bezeichnet dig Seite auf der der mit gleichen
Buchstaben gekennzeichnete Lagerdeckel sitzen muB.

Zur Bestimmung des Ausgleichsscheibensatzes wird der
suBere Laufring des Innenkegellagers ins Hinterachsge-
hduse eingedriickt. Dasselbe geschieht mit dem &uBeren
Laufring des duBeren Kegellagers. Sollten produktions-
seitig zwischen dem HuBeren Laufring des &uBeren An-
triebskegelrades und der Schulter im Hinterachsgehéuse
Scheiben beigelegt gewesen sein, sind dieselben in glei-
cher Anzahl und Starke wieder cinzubauen. Einlegen des
inneren Laufringes mit Kegelkifig des duBeren Kegel-
tagers und der Olablenkscheibe. Autdilicken des inneren
Laufringes und Kegelkdfig des inneren Kegellagers auf
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Antriébskegelradf Einflhrendes Antriebskegelrades, auf-
stecken des Kegelradflansches, Stahlscheibe auflegen
und Schiitzmutter mit Steckschliissel S-1124 aufschrau-

. ben.-Die Spannhiilse und der Dichtring werden vorléaufig,

d. h. zur Bestimmung des Ausgleichsscheibensatzes,
nicht eingebaut. Die Schiitzmutter wird nun unter Gegen-
halten des Kegelradflansches soweit festgezogen, bis
gerade kein Lagerspiel splrbar ist. Jetzt wird mittels Tor-
siometer der Drehmoment der Lagervorspannung ge-
messen, er muB 8 bis 15 mkg betragen und darf nicht
iiberschritten werden. Einlegen der Kontrollehre S-1063
und mit den Lagerdeckeln entsprechend der Markierung
aufgesetzt festziehen, damit die Héhenkontrolle des An-
triebskegelrades durchgefiihrt werden kann. Me3schiene
und MeBuhr auf Gehdusewand auflegen, MeBuhr mit
Fiihler auf dem Kontrolldorn auf-«0» einstellen. Aut die
Stirnfliche des Antriebskegelrades Kaliberdorn aufset-
zen. MeBuhrfiihler jetzt durch Verschieben der MeB-
schiene auf den Kaliberdorn (auf dem Antriebskegelrad
stehend) bringen. - Der festgestelite Wert wird von dem
tatsichlichen MeBwert, der auf der Stirnseite des Kegel-
rades eingedtzt ist, abgezogen! Die Differenz ergibt die
Starke der notwendigen Ausgleichsscheiben.

Die Ausgleichsscheiben A fiir das innere Antriebskegel-
radlager haben einen AuBendurchmesser von 72 mm und

_sind in folgenden Dicken erhéltiich:

Anzahl der Nuten  Opel-

Scheibendicke in mm am AuBenumfang Teile-Nr.
0,0540,01 Einseitige Abflachung 406 349
0,250+ 0,01 v 0 406 351
0,27540,01 1 406 335
0,300+0,02 2 406 336
0,325+ 0,02 3 406 337
0,35040,02 4 406 338
0,375+0,02 5 406 339
Zum Beispiel:

Nach obigen Verfahren festgestellte

tatsdchliche Abweichungen 0,55
Eingedtzt auf der Stirnfliche des

Kegelrades*® (diesen Wert abziehen) - 0,30
Stehf vor der eingeﬁtztén Zahi ein

Minuszeichen ist der Wert zuzuzéhlen 0,25

das heiBt, es sind Ausgleichsscheiben von
72 mm AuBendurchmesser mit 0,25 mm Dicke
beizulegen. :

* 30 gibt den Wert in Millimeter nach dem
Komma an, 0,30 mm
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Bild 40 Das Hinterachsgetriebe im Horizontalschnitt

Nach Bestimmung der Ausgleichsscheibenstérke sind
das Kegelrad und die Kegellager auszubauen und nach
Einlegen der Ausgleichsscheiben bei A die Kegellager
wie vorher beschrieben einzudriicken. Das Antriebskegel-
rad wird jetzt zur Kontrollmessung nochmals ohne Spann-
hiilse und dem Dichtring eingefiihrt. Antriebskegelrad-
flansch aufstecken, Stahischeibe auflegen und Schlitz-
mutter vorsichtig festziehen (Dremoment 8 bis 15 mkg).
Kontrolie mittels MeBBschiene, MeBuhr und MeBdorn, wie
vorher beschrieben, die MeBuhr muB jetzt den wirklichen
MeBwertderaufdem Antriebskegelrad nicht unterstrichen
eingeétzt ist, zeigen. Die zuldssige Toleranz betrégt 0,04
bis 0,02 mm. Zeigt die MeBuhr Werte, die auBerhalb der
Toleranz liegen, ist die Auswahl der Ausgleichscheiben
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zu korrigieren und die Kontrolle nochmals durchzufiihren.
Liegt die Messung innerhalb der Toleranz, wird das Aus-
gleichkegeirad ausgebaut und dann mit der Montage
fortgefahren. Der Kegelraddichtring wird bis zur Anlage
im Hinterachsgehduse eingedriickt und der Raum zwi-
schen den Dichtlippen mit Graphitfett gefiiilt. Einfihren
des Antriebskegelrades mit aufgeschobener Spannhiilse,
Kegelradflansch aufstecken, Stahlscheibe aufiegen und
Schliitzmutter mit Steckschliissel S-1124 unter h&ufigem
Priifen solange festziehen, bis am Kegelrad kein Lager-
spiel mehr spirbar ist. Mit dem Torsiometer wird nun der
Drehmoment geprift, der keinesfalis 8 bis 15 mkg iiber-
schreiten darf. Wurde er nicht erreicht, dann ist vorsichtig
wieder unter hiaufigem Meéssen, weiterzudrehen. Wurde

¢
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der Drehmorhentjedo_ch iberschritten, dannistdieSpann-
hiilse bereits zu weit verformt und ist unbeding?zu erset-
zen. Nach endgiiltigem Zusammenbau Schlitzmutter
durch Verstemmen des Sicherungsbundes sichern.

(IE0Y
v | )
)

Bild40a Ausgleichgetriebe mit Ausgleichscheiben fir
Hinterachswellen- und Ausgleichkegelrdder

1 Kugelscheibe fir 2

2 Ausgleichkegetrad

3 Ausgleichscheibe fir 4
4‘Hinierud\swellenkegelrod

5 Sicherungsstift fir 6

6 Achse fur Ausgleichkegelréder

7 Sechskantschraube, Federring, fir Tellerrad on 8
8 AusgleichgehGuse

9 Tellerrad

Wenn es sich um ein Ausgleichgetriebe mit Ausgleich-

scheiben fiir die Hinterachswellen- und Ausgleichs--

kegelrdder handelt, sind vor dem Einstellen des Spie-
les zweiKugelscheiben zwischen Ausgleichkegelrider
und dem Ausgleichgeh#duse beizulegen (Kugelscheibe
mit 36 mm AuBendurchmesser 1,00 0,02 mm Teil-Nr.
4106560). Dann sind die Ausgleichscheiben fiir jedes
Hinterachswellenkegelrad (die genutete Seite kommt
an die Stirnseite des Kegelrades) so auszuwihlen, daB
bei gegen das Ausgleichkegelrad gedriicktem Achs-
wellenkegelirad, zwischen Ausgleichgehiduse u. Schul-
ter des Achswellenkegelrades, ein Spiei von 0,08 bis
0,15 mm vorhanden ist (mittels Fiihllehre messen). Die

Ausgleichsscheiben fiir die Hinterachswellenkegel- -

rider haben 59 mm Aussendurchmesser und sind in
folgenden Dicken erhiltlich.
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Anzahl der Nuten  Opel-

Scheibendicke in mm am AuBenumfang Telle-Nr.
1,0040,02 0 410 6651
1,10 0,02 1 410 652
1,204+0,02 2 410 6563
1,30+0,02 3 410 664

Ausgleich- vad Hinterachswellén-Kegelrdder und Aus-
gleichskegelradachse mit Hypoiddl eindlen und Achse

" eindriicken, mit Zylinderstift sichern. Der Zylinderstift

selbst wird durch zwei Kérnerschldge gesichert. Anwaér-
men des Tellerrades in kochendem Wasser und Aufset-
zen auf das Ausgleichgehduse, falls es nicht biindig auf
dem Flansch des Gehduses sitzt, mit Schldgen durch
Holzhammer auftreiben. Dann Tellerrad aufschrauben

und tiber Kreuz mit 5,2 bis 5,8 mkg festziehen. Priifen des

Tellerrades auf Schlag. Seitenschlag nicht mehr als
0,08 mm;, Hohenschlag nicht mehr als 0,13 mm

Ausgleichgetriebe im Hinterachsgehéuse einsetzen,
Feststellen des Ausgleichscheibensatzes B.
Einstellung des Zahnflankenspieles

Auf die Lagerzapfen werden die Einstellringe $-1061 auf-
gesteckt, der mit T gekennzeichnete Ring kommt auf die

_Tellerradseite. Die Einstellringe sind auBen mit einer Fase

versehen, damit die Ringe sich gut an die Lagerstellen

- des Hinterachsgehiduses anlegen. Die Einsteliringe sind

so einzustellen, daB das Zahnflankenspiel mit der MeB-
uhr gemessen 0,14 bis 0,18 mm betrigt. Der mittlere Ring
dient als Kontermutter, ein Verstellen beim Abnehmen
und Messen wird damit unméglich gemacht. Die Mikro-
metermessung jedes 'Ringsatzes ist zu notieren. Hohe
des Kegelrolienlagers messen und notieren, Lager fir die
Tellerradseite markieren, oder beim Ausbau angebrachte
Markierung beachten. Die Differenz zwischen den beiden
Messungen von Einstellang und Kegellager ergibt die
Stérke der Ausgleichﬁscheiben. ‘

Die Ausgleichscheiben «B» fiir die Ausgleichgehduse
Kegellager haben 50 mm AuBendurchmesser und sind
in den folgenden Dicken erhéltlich:

Anzahl der Nuten  Opel-

Scheibendicke in mm  am AuBenumfang Teile-Nr.
0,150+ 0,008 0. 410 950
0,175+ 0,008 1 410 951
0,200+0,008 2 410 952
0,225+ 0,008 3 410953
0,2504-0,01 4 410 954
0,275+0,01 5 410 955
0,500+ 0,01 6 410 956
1,000+ 0,02 7 410 965
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Dem Kegellager an der Tellerradseite sind 0,05 bis 0,06 mm

zur gemessenen Differenz als Vorbelastung zuzuzidhlen .

Zum Beispiel:

1. Messen des gekonterten Einsteliringes fiir

(mit T) Tellerradseite gekennzeichnet 21,021

2. Messen des Kugellagers fir Tellerradseite 20,186
Differenz 0,835
40,06 Wert fiir Vorbelastung 0,060
0,895

Nach obigef Tabelle ausgewdhlt
50 mm Durchmesser 6+2+42 0,900

3. Messen des gekonterten Einstellringes (Ring

nicht gekennzeichnet) 20,751
4. Messen des Kugellagers rechts 20,176

0,575
Nach obiger Tabelle ausgesiicht 2+241

Die Ausgleichsscheiben werden jetzt auf die vorgesehe-
nenLagerzapfengelegtund das entsprechende Kugellager
aufgepaBt. AuBere Laufringe auf Kegellager auflegen und
Ausgleich in die Lager des Hinterachsgeh&uses einlegen
und eindriicken. Kegellager sitzen etwa drei Viertel in den
Lagerstellen (Vorspannung). Die Lagerdeckel auflegen
(Markierung vom Ausbau und das Produktionszeichen
an der Verstiirkung des Hinterachsgehiuses beachten!)
Schrauben handfest anziehen. Dann beim Deckel auf der

Ausgleichgeh&duseseite anfangen. Schrauben immer nur’

stiickweise anziehen, um die Lager in den Sitz zu ziehen.
Ausgleich drehen und weiter die Schrauben anziehen bis
ein Drehmoment von 4,2 bis 4,7 mkg erreicht ist. Das jetzt
zu messende Zahnflankenspiel von Kegel und Tellerrad
mufl 0,10 bis 0,20 mm betragen. Ausgleich Réder und
Welle nochmals dlen. Neue Dichtung fiir Ausgleichge-
triebegehdusedeckel mit Dichtmasse aufbringen, Deckel
auflegen und anziehen.

Einbau der Radlagér und der Seitenwellen

Mittels Vorrichtung SW-91 fiir Olympia und SW-222 fiir
Caravan und Lieferwagen werden die neuen Dichtringe
nachdem sie etwa drei bis vier Minuten im Ol gelegen sind
eingedriickt. Ist das Kugellager der Seitenwelle ausge-
wechselt worden, mu3 das Endspiel der Hinterachswelle
gemessen und die Stiicke der Beilagscheiben zur Errei-
chung des vorgesehenen Endspiels 0,06 mm bestimmt
werden. Esistdie Tiefe des Kugellagersitzes bis Geh&duse-
ende und die Breite des Kugellagerringes zu messen. Die
Differenz dieser beiden Werte ergibt die Stérke der not-
wendigen Beilegscheiben. '
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Die Ausgleichscheiben fiir das Hinterachswelien-Kugel-
lager haben fiir Olympia Rekord 66 mm AuBendurchmes-
ser und sind in folgenden Stérken erhditlich:

Stirke Opel-Teile-Nr.
0,05 mm N-43 410
0,10 mm N-43 401
0,25 mm N-43 402
0,50 mm N-43 403

Dié Ausgleichscheiben fiir das Hinterachswellen-Kugel-
lager haben fiir Caravan und Lieferwagen 71 mm Auflen-
durchmesser und sind in folgenden Starken erhéitlich:

Stéarke Opel-Teile-Nr.
0,05 mm N-43 410
0,10 mm N-43 411
0,25 mm N-43 412
0,50 mm N-43 413

Fur Rekord P (il), Caravan und Lieferwagen P(ll) mY
Ausgleichscheiben N-43401 und N-43411

Ist das Kugellager nicht ausgewechselt worden, so sind
die Ausgleichscheiben in derselben Zusammenstellung
wieder beizulegen wie beim Abbau der Bremsankerplatte
vorgefunden wurden, wenn die Messung des maximalen
Seitenwellenspiels 0,05 mm betrug. Festschrauben der
Bremsankerplatte (6,5 bis 7,0 mkg). Beim Einstecken der
Seitenwellen darauf achten, daB die Lippe des Dicht-
ringes nicht beschadigt wird. Aufschrauben der Brems-
trommel, befestigen der Bremsleitung. Der Einbau der
Hinterachse erfolgt umgekehrt wie der Ausbau, dabei
eventuell Gummiunterlagen ersetzen (Olympia) oder Pla-
sticunterlagen (Caravan). Federbridenmuttern bei Olym-
pia und Rekord mit 1,8 bis 2,2 mkg, bei Caravan mit 3,0 bis
3,4 mkg und die Kontermutter bei allen Typen mit 3,8 bis
4,2 mkg anziehen. Beim Anbau der Kardanwelle Markie-
rung beachten und Schrauben im Nadellager 2,3 bis
2,5 mkg anziehen,

Bremsen

Der Unterschied zwischen den Bremsen der 57er- und
der 58er-Modelle besteht im wesentlichen darin, daB bei
den letzteren hingende Pedale eingebaut wurden. Ferner

bestehen Hauptbremszylinder und Bremsdlbehiiter jetzt

aus einem GuBstiick, das vom Motorraum aus gegen die
Spritzwand geschraubt ist. Der Stoplichtschalter ist nicht
mehr der iibliche Membranschalter, der in der Hochdruck-
bremsleitung angeschlossen ist, sondern aus Sicher-
heitsgriinden jetzt wieder ein mechanischer Schalter, der
im Wageninnern an die Verbindungsstrebe zur Arma-
turentafel geschraubt ist und durch den Ricken des
Bremspedals betétigt wird.
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Auch das Handbremsseil wurde etwas anders angeord-
net und wird noch beschrieben.

Es ist bekannt, daB fiir ein einwandfreies Arbeiten der
Bremsen die Bremsbeldge von groBter Wichtigkeit sind.
Es sollten niemals andere als die vorgeschriebenen
Bremsbeldge verwendet und auch niemals die Belédge nur
eines Rades ausgewechselt werden! Die Beldge der Vor-
derrader sind dunkelrot und die der Hinterrdder grau-griin
gekennzeichnet.

Nachstehende Tabelle zeigt die erhéltlichen Original-
beldge: (Es sind sowohi einzelne Beldge als auch soge-
nannte Reparaturpackungen zu jeweils vier Beldgen mit
dazugehorigen Nieten erhdltlich.)

Vorderrader
Code-Nr. der Beldge 111-56 Opel-Tetle-Nr.  Modelle
Bremsbacke mit
geschliffenem Belag 562 062 Alle Modelle
Bremsbelag, normal,
5,0 mm stark 554 032 Alle Modelle
Bremsbelag, Uberma8
5,6 mm stark 564 033 Aile Modelle
Reparaturpackung,
5,0 mm stark RP 554-23 Alfe Modelle
Reparaturpackung, ’
UbermaB 5,6 mm . RP 554-81 Alle Modelle

Hinterrader

Code-Nr.derBeldge 264-6 Opeli-Teile-Nr. Modelle

Bremsbacke mit

mit geschliffenem Belag 552103 Rekord

5562104 Caravan, Lieferwagen
Bremsbacke normal,
5,0 mm stark 6564 026 Rekord

5564 025 Caravan, Lieferwagen
Bremsbeleg, UbermaB
5,6 mm stark 554 035 Rekord

554 034 Caravan, Lieferwagen
Reparaturpackung,
5,0 mm stark RP 554-25 - Rekord

RP 554-26 Caravan, Lieferwagen
Reparaturpackung ;
UbermaB 5,6 mm RP 554-31 Rekord

RP 554-30

Caravan, Lieferwagen
Einstellen der Bremsen ’

Grundsitzlich hat sich am Autbau der Bremsen nichts
geindert. Die Vorderradbremsen sind nach wie vor Du-
plex-Bremsen und die Hinterradbremsen sind Laschen-
bremsen.

Zum Einstellen der Bremsen wird der Wagen hochgebockt
und ordentlich am Unterlrau unterstiitzt. Die Bremsen
werden sorgfaltig entliftet. '

Entliiften der Bremsen .

Das Entliiften geschieht durch zwei Monteure, wenn es
ohne Entliiftungsgerdt durchgefiihrt werden muB. Der
Entliftungsstand im Ausgleichsbehélter ist zu kontrol-
lieren, eventuell zu ergdnzen (2,5 cm unter Einfiill6finung).
Es wird am linken Hinterrad begonnen, Staubkappe vom
Entliiftungsventil abnehmen, Enttiifterschlauch liber das
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Entiiifterventil des Radbremszylinders schieben. Das
freie Ende des Entliiftungsschlauches in ein Glas hdngen,
welches ein Drittel bis ein Zweitel mit Bremsfliissigkeit
gefiillt ist. Entliiftungsventil durch Linksdrehen eine halbe
Umdrehung 5ffnen. Der zweite Mann tritt das Brems- .
pedal so oft schnell nieder (langsam zuriicklassen) bis
keine Luftblasen mehr im Glas in der Bremsfliissigkeit
erscheinen. Dann Bremspedal im durchgetretenen Zu-
stand halten und Entliiftungsventil schlieBen. Schlauch
abziehen und Staubkappe aufschieben. Dieser Vorgang
wird nun an den ibrigen Radbremszylindern hinten-rechts
und vorn-rechts und vorn-links wiederholt. Wahrend des
Entliiftens, Bremsfliissigkeit nachfiillen wenn nétig, damit
nicht neue Luftins System gerit. Es ist nur Original-Opel-
Bremsfliissigkeit nachzufiilten. Entliiftung mit Entlif-
tungsgeréten entsprechend der Bedfenungsvorschrif’(en.
Zum Einstellen der Vorderradbremsen, das heif3t der
Bremsbacken, werden die VerschluBdeckel innen in den
Bremstrigerplatten geéffnet. Es muB natirlich jede
Bremsbacke einzeln fiir sich eingestellt werden. Bei der
Einstellung der oberen Backe muBl das Rad vorwérts ge-
dreht werden. Mit einem Schraubenzieher wird der obere
Verstellexzenter nach rechts gedreht, bis die Bremsbacke
an der Bremstrommel anliegt, was als Widerstand fihl-

_bar wird. Jetzt wird der Exzenter nach links gedreht bis

das Rad gerade frei lauft. Auf dieselbe Art wird auch die
untere Backe, allerdings mit ihrem Verstellexzenter ein-
gestellt.

Die Einstellung der Bremsbacken der Hinterradbremsen
ist im Prinzip die gleiche. Allerdings besitzen die Hinter-
radbremsen nur einen Verstellexzenter. (Offinung in der
Bremstrigerplatte oben innen.) Es werden also beide
Backen gleichzeitig verstellt, die sich dabei auch von
selbst zentrieren.

Fiir ein einwandfreies Funktionieren der Bremsen ist es
aber auch sehr wichtig, daB das Spiel zwischen Haupt-
bremszylinder und Kolbenstange richtig eingestellt ist.
Der Leerweg des Bremspedals soll 5 mm betragen und
wird festgestellt, wenn man das Pedal aus der Ruhestel-
lung langsam niederdriickt, bis die Kolbenstange am
Hauptbremszylinderkolben anschidgt. Der Weg aus der
Ruhestellung bis zu diesem Anschlag ist der Leerweg.
MuB er verstellt werden,-dann-ist-die Gegenmutter zu
I6sen und die Kolbenstange an ihrem Sechskant entspre-
chend hinein- oder herauszudrehen und anschlieBend
die Gegenmutter wieder festzuziehen. Hierbei Kolben-
stange festhalten.

Eine genaue Einstellung der Handbremse setzt natiirlich
voraus, daB die Hinterradbremse richtig entliiftet und die
Bremsbacken genau eingestellt sind. Der Handbrems-
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stock ist ganz zu ldsen, das heiBt nach vorn zu lassen.

Der Bremsausgleich wurde vereinfacht. Die vordere und -

hintere Sechskantmutter werden jetzt geldst und das
Bremssell auf Leichtgéngigkeit gepriift. Es empfiehlt sich,
das Bremsseil - wo es sich im Ausgleich bewegen soll -
mit Graphitfett einzureiben. Jetzt wird der Handbrems-
stock in den vierten Zahn eingerastet. In dieser Stellung
werden die Sechskantmuttern auf der Zugstange so ein-
gestellt, daB die Hinterrdder gerade anfangen zu bremsen,
\qvobei' natiirlich auf eine gleichmiflige Bremswirkung
beider Réder zu achten ist. Der Bremsausgleich wird jetzt
durch Festziehen der vorderen Mutter gesichert, wobei
darauf zu achten ist. daB der Bremsausgleich selbst
waagrecht liegen muB.

Sollte es sich als notwendig erweisen, die Bremstrommeln
auf der Drehbank nachzuschlichten, so werden hierfiir
die Drehdorne SW-113 beziehungsweise SW-114 ver-
wendet. Allerdings sollten, schon aus Festigkeitsgriinden,
die vom Werk vorgeschriebenen Durchmesser nicht Gber-
schritten werden: '

Vorderrad- Hinterrad-
Bremstrommel- Bremstrommel- Dreh-

Modell Durchmesser Durchmesser dorn
Olympia und 200,70 mm 200,70 mm SW-113
Rekord '

Rekord P(il) 200,89 mm 200,89 mm

Lieferwagen 200,70 mm 230,70 mm SW-114
und Caravan

Lieferwagen und

Caravan P(ll) 200,89 mm 230,89 mm

Es ist bekannt, daB eine glatte, ratterfreie Oberflache der
Bremstrommel Voraussetzung fiir einwandfreies Brem-
sen ist. Die sogenannte Rauhtiefe soll 10 # und die Un-
rundheit 0,1 mm nicht libersteigen. Dies |&8t sich errei-
chen - bei einwandfreier Drehbank und gutem Spitzen-
spiel des Drehdornes - wenn mit folgenden Werten ge-
arbeitet wird: '

Drehzahl 45 bis 50 UPM
Maximale Schnitt-Tiefe 0,3 mm
Vorschub 0,08 mm

1,5 mm

Radius der Stahlspitze, zirka

Elektrische Anlage

Sicherungen

Der Sicherungskasten istim Motorraum links an der Stirn-
wand angebracht. Er sichert Signalhorn und die AuBlen-
leuchten und Blinkanlage ab. Die Innenbeleuchtung und
die seitlichen Parklampen sind durch eine Sicherung
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hinter dem Lichtschalter abgesichert. Falls eine Sicherung
durchgebrannt ist, muB auf jeden Fall Ursache und Stelle
des Kurzschlusses festgestellt werden. Mit Staniol oder
Draht geflickte Sicherungen sind zu verwerfen, da an
anderer Stelle der elektrischen Leitungen schwere Scha-
den entstehen kdnnen.

Die Lichtmaschine LJ/GEF 160/6/2500 R2ist ein Gleich-
strom-NebenschluBgenerator, der Erregerstrom wird dem
Anker entnommen. Die Lichtmaschine liefert den Strom
fiir Batterie, Anlasser und alle sonstigen Verbraucher,
verwendet wird eine spannungsregelnde Lichtmaschine
mit einer Nennspannung von 6 Volt bei einer Nenndreh-
zahl von 2500 U/min, Nennleistung 160 Watt bei einer
Nenndrehzahl von 2500 U/min. Ein Reglerschalter hait
die Spannung bei verschiedener Motordrehzah! und Be-
lastung nahezu konstant. Durch diesen Schneliregler
wird auBerdem eine Uberladung der Batterie verhindert.
Der mit dem Regler zusammengebaute Riickstroman-
schalter schaltet die Lichtmaschine selbsttédtig mit der
Batterie und den Verbrauchern. Ebenso trennt er die
Lichtmaschine bei niedrigen Drehzahlen oder Stilistand
von der Batterle. Die Entladung der Batterie iber die
Lichtmaschine ist damit verhindert. Das Priifen der Licht-
maschine im Fahrzeug hat zu erfolgen wenn:

Die Ladekontroll-Lampe nicht oder erst bei hohen
Drehzahlen erlischt.

Die Batterie nicht geladen wird (erkennbar am
schwachen Licht und nur-schwer durchziehendem
Starter). :

Es werden gepriift: Die Keilriemenspannung zwischen
Kurbelwellenkeilriemenscheibe und der Lichtmaschinen-
scheibe. Der Keilriemen soll sich in der Mitte etwa eine
Keilriemenstirke mit Daumendruck durchdriicken lassen.
Es sind eventuell die Schrauben der Schwenkbefestigung
zu lésen und die Lichtmaschine nach auBen zu schwenken
bis die verlangte Riemenspannung erreicht ist.

Die Einschalt- und Regulierspannung ohne Belastung
der Lichtmaschine. Es ist Kabel 51 abzuldsen. Voltmeter
mit Pluspolan Klemme 51 des Reglers, Minuspol an Masse
legen. Motor anlassen und Einschaltspannung ablesen.
Sie ist erreicht, wenn beim Ansteigen der Spannung am
Voltmeter eine Pause erkennbar wird, das heiBlt in diesem
Augenblick schaltet der Riickstromausschalter dic Ma-
schine von der Batterie auf das Netz. Einschaltspannung
zwischen 5,6 bis 6,6 Volt. :

Die Drehzahlist nun weiter zu steigern bis etwa 2500 U /min
der Lichtmaschine erreicht sind (etwa mittlere Stellung
des Gaspedals). Schwankt der Zeiger des Voltmeters




zwischen zwei Werten, ist die Regulierspannung (7,2 bis
7,7 Volit) erreicht. Werden diese Werte nicht erreicht, oder
der Voltmeterzeiger schidgt unruhig aus, muB der Regler
ausgewechselt werden.

Der Riickstrom

Zwischen Reglerklemme 51 und den geldsten Kabel 51
wird ein Amperemeter angeschlossen. Drehzahl des
Motors bis zur Einschaltspannung steigern, dann pltz-
lich Gas wegnehmen bis zur Leerlaufdrehzahl. Das Am-
peremeter muB auf «Entladen» zeigen. Der Anschlag muf}
zwischen 2,0 bis 7,5 Ampere liegen, werden diese Werte
nicht erreicht ist die Lichtmaschine auszubauen und auf
Prifstand zu priifen.

“Ausbau der Lichtmaschine

Lichtmaschine ausbauen. Minuskabel von der Batterie
I6sen, Gummischutzkappe von Kabe! «D» und «DF» ab-
ziehen und Kabel abklemmen. Lichtmaschinen-Klemm-
schraube entfernen und von Halterung abschrauben (zwei
Schrauben) Keilriemen abnehmen.

Der Anlasser EGD D, 0,6/6 AR 27 (Ein- und Ausbau)

Zum Starten dient ein zuerst von der Batterie gespeister
Elektro-Hauptstrommotor. Derselbe ist wihrend des An-
laBvorganges mit dem Schwungrad des Motors durch
ein Ritzel und den Starterkranz gekuppelt. Bei der Betati-
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gung des Anlasserschalters wird durch einen Magnet-
schalter der Einriickhebel der Freilauftkupplung bewegt,
und das Ritzel in den Zahnkranz geschoben. Kurz vor dem
Ende des Einspurweges schaltet der Einriickmagn et-
schalter den vollen Ankerstrom ein und der Anlasser
dreht durch. Da der Motor nach dem Anspringen schnel-
fer dreht als der Aniasser, lduft das Ritzel durch den Rol-
lenfreilauf frei und erst wenn der Anlasser abgeschal-
tet ist, geht das Ritzel durch die Riickholfeder in die Ruhe
zurlick.

Priifen des Anlassers

Dreht sich der Anlasser nicht oder zu langsam, ist zuerst
der Ladezustand der Batterie und die Kabelverbindungen,
Batterie und Starter zu priifen. Bel voll eingeschaltetem
Licht ist der Starter zu betétigen, verdunkelt sich das Licht
betrichtlich ist entweder die Batterie entladen, oder es
liegt sonst ein Batteriedefekt vor. Bleiben die Lampen
hell und der Starter bewegt sich nicht, ist entweder das
Starterkabel gebrochen oder der Starter defekt. Da der
Starterschalter ganz gekapselt ist und nur als ein ganzes
Teil geliefert wird, kann er nur mittels einer 6-Volt-Prif-

~ lampe auf DurchgaAng gepriift werden. Eine Priifspitze an

Klemme fiir das AnlaBkabel, die andere Priifspitze an den
AnschluB fiir die Stromverbindungsschine halten. Jetzt
Starterschalter betitigen. Brennt die Priiflampe nicht hell,

‘erschlvBband
Minus-Roblebursfe

Lohrungsring

nker Pruskoblebirsse.
Felamick/ong Hollektorfager

Bild 41 Aufgeschnittener Anlasser
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Lichtraschine - versagt o
Ursache :

S~ Kabelanschiuf
D Antriet nicht in > +——/ose
Qrdnung
Bdrsfen nicht
in Ordnung
Antriebswelle

verschmutzt
verolt

verbrannt
i ‘7/4'//7/,/}';\@ Schlechte

i Masseverbindung

- Kondensator

Gehause

Fettbiichse

DE311242

Stérungen an der Lichtmaschine

liegt eine Unterbrechung vor und der Starterschalter ist
auszuwechseln.

Die Pflege des Anlassers beschrankt sich im Wesent-
lichen auf eine von Zeit zu Zeit durchzufithrende Kontrolle
der Kohlebiirsten. Esistdas VerschluBband vom Anlasser
abzunehmen. Kohlebiirsten aus dem Biirstenhalter her-
ausnehmen. Haltefedern nicht mehr als nétig anheben
oder verbiegen. Priifen der Kohlebiirsten. Verschmutzte,
verblte reinigen oder bel VerschleiB ersetzen. Zeigt der
Kollektor Brandstellen, muB der Anlasser ausgebaut
werden,

Ausbau des Anlassers

Massekabel von Batterie trennen. Alle Kabelanschliisse
vom Starter entfernen. Wagen vorn aufbocken. Mittlere
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Schmierfilz fir Nockenachse
Nocken

Haltefeder fiir Verteiler
scheibe

Mitnehmer

Fliehgewichte

Tragerplatte der Selbstverst.

Zusatzfeder Druckfeder

Membran Einstelibolzen
AnschluBteil
Dichtung

Gewindebuchse

n
PN e

== e

v Unterdruck-
dose | z. Motor

Saugrohr

Drosselklappe'

ip

Unterdvuckle’

zum Vergaser

Bild 42 Ziindverteilerkopf mit Unterdruckversteller aufgeschnitten

Spurstange vom Lenkstockhebel mit Werkzeug S-1136
I6sen. Auspuffrohr von Auspuffkriimmer trennen. Hand-
bremse fest anziehen und in dieser Stellung mit einem
Feilkloben das Bremskabel direkt vor dem ersten Kabel-
halter beim hinteren Motorquertrager sichern. Hand-
bremshebel losen und Riickzugfeder vom Handbrems-
zwischenhebel I6sen. Diesen mit vordrem Bremsseil vom
Bolzen entfernen. Beide Schrauben vom Starter I6sen,

‘diesen aus dem Kupplungsgehduse ziehen und nach

unten herausnehmen.

Der Einbau erfolgt in umgekehrter Reihenfolge. Dabei ist
darauf zu achten, daB beim Anziehen der Sechskant-
mutter das Anlasserkabel gegengehalten werden muB,
um den Anlasserschalter nicht zu verkilemmen. AuBerdem
muB das Anlasserkabel in der richtigen Stellung, beson-
ders aber nicht zu nahe zum Auspuftkriimmer liegen.

Achtung!

Unrichtiges Einsetzen der
Kerzen verursacht Motor-
stérungen

Links: 1 Dichtung, richtig
Mitte: 2 Dichtungen, falsch
Rechts: Keine Dichtung, falsch



Der Kondensator

An den Verteiler angebaut und parailel geschaltet hat die
Aufgabe, den beim Offnen des Unterbrechers entstehen-
den Funken zu unterdriicken, den: Abbrand zu verhindern
und ein schneiles Zusammenbrechen des Magnetfeldes
zu bewirken. Ein schadhafter Kondensator kann die Ur-
sache fiir schnelles Verschmoren der Kontakté sowie
eines schlechten Ziindfunkens sein.. Die Prifung auf
MasseverschluB erfolgt durch Glimmlampe die am Gleich-
stromnetz angeschlossen wird. Eine Priifspitze auBBen an
den Kondensator (Masse) die andere Spitze an Klemme
eins halten. Glimmlampe mufB3 beim Berthren der Priif-
spitze einmal kurz aufleuchten und dann dunkel bleiben.
Dann ist Kondensator in Ordnung.

Sonst priifen durch Aufladen des Kondensators am
Gleichstrom-Netz. - Entladen durch Beriihrung des Kon-
densatorkabels mit dem Kondensatormantel. Zeigt sich
kein Funke, muB der Kondensator ausgewechselt werden.

Die Ziindung

Die Batterieziindanlage besteht aus: Batterie, Leitungen,
Ziindspule, Ziindverteiler mit Unterbrecher und Konden-

sator, Ziindkerzen und Ziindschalter. Der Strom wird der’

Batterie entnommen, die wéahrend der Fahrt von der Licht-
maschine geladen wird.

Bei schlechter Motorleistung, erhdhtem Kraftstoffver-
brauch oder ungewdhnlichem HeiBwerden des Motors ist
zu priifen, ob Verteiler, Einstellung des Ziindzeitpunktes
sowie die Unterdruckverstellung in Ordnung ist.

Der Ziindverteiler VJU4B R 18

Er besteht aus Unterbrecher mit Kondensator, Verteiler,
Fliehkraftnockenversteller sowie Membranunterdruckver-
steller.-Er wurde ab Motor Nummer k, 5 L 55-023319 ein-
gebaut, dabei wurde der Ziindzeitpunkt um vier Kurbel-
wellengrade vor den oberen Totpunkt verlegt. Es ist ohne
weiteres mdglich, diese Vorverlegung an Motoren vor
obiger Nummer vorzunehmen. Mit der Lehre SW-28 ist
der neue Ziindzeitpunkt anzureien und durch einen
kréftigen Kérnerschlag zu markieren. Die Lehre ist an das
Schwungrad von ober her so anzuhalten, daB die Kugel
im Loch der Lehre liegt.

Die Unterdruckverstellung

Zusétzlich und unabhédngig von der Fliehkraftregelung
des Ziindzeitpunktes wird die Zindung im Teillastbereich
(Kraftstoff-Luftgemisch ben&tigt mehr Zeit zur Verbren-
nung als bei Vollast) verstelit. Vor der Drosselklappe
geht eine Leitung zur Membrandose am Ziindverteiler ab.
Die Druckschwankungen bei geschiossener Drossel-
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klappe (Leerlauf) bei halbgebdffneter Drosselklappe (Teil-
last und vbllig ge6ffneter Drosselklappe (Vollast) werden
auf die Membrane des Unterdruckverstellers Gbertragen.
Die Membrane ist mit einem Gestinge mit der Unter-
brecherplatte verbunden. Wird die Drosselklappe ged6ff-
net zieht der Unterdruck die Membrane an und die Unter-
brecherplatte wird im Uhrzeigersinn, entgegen der Ver-
teilerwelle bewegt und bewirkt einen fritheren Ziindzeit-
punkt..

Mit der Einfiihrung des Ziindverteilers VJU 4 BR 18 wurde
die Teillast-Unterdruckverstellung gedndert. Bei den bis-
herigen Motoren wurde die Unterdruckrohrleitung in Rich-
tung der Membranachse angeschlossen,wéhrend sie jetzt
senkrecht nach oben steht; das Membrangehduse wurde
also gedndert. Das Sechskantstiickam Membrangehduse
ist an der Stelle, die friiher den AnschluBnippel und die
Rohrleitung aufnahm, jetzt mit einem Sechskantstopfen
verschlossen. Wie friiher der AnschluBnippel darf jetzt
dieser Stopfen unter keinen Umsténden geldst werden,
um die Federvorspannung der Membrane und damit das
MaB der Unterdruckverstellung nicht zu verdndern.

Priifen der Unterdruckverstellung

Die maximale Unterdruckverstellung betrigt 8° Verteiler-

welle entsprechend einem Unterdruck von etwa 250 mm
Quecksilbersiule. Mit Hilfe des Unterdruckpriifgerétes
EFZV 4 wird laut Anweisung Unterdruck gepriift. Die an-
gefithrten Werte gelten fiir den Unterdruckversteller am
Zundverteiler.

42,84-0,2 mm

2,840,15 mm

8°+ ¥°, das entspricht
4,540,3 mm am Rand des
Verteilers gemessen

90 bis 130 mm Queck-
silberséule

250 bis 275 mm Queck-
silbersdule

Zugstangenlange L1
Membraneweg L
Gesamtverstellbereich des
Verteilers durch den Unter-
druckversteller
Verstellbeginn bei

Verstellende bei

Ist kein Priifgerdt vorhanden, Abnehmen der Unterdruck-
leitung am Vergaser durch Mundsaugprobe feststellen,

. ob sich der Unterbrecher bewegt. Ist keine Verstellung

fe‘stzusiellen, auswechseln. Eine undichte Membrane oder
Leitung zur Membrane hat keinen Einflul auf den Verteiler,
es tritt lediglich erhéhter Kraftstoffverbrauch ein.

Priifen und Einstellen der Unterbrecherkontakte
Hochspannungskabel (4) aus der Ziindspule ziehen, Ver-

teilerkappe sowie Verteilerfinger abnehmen, Kerzen ent-
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fernen, Unterbrecherhebel durch Drehen der Maschine
am Ventilator schlieBen. Nach Einschalten der Ziindung
Hochspannungskabel etwa 10 mm an den Unterdruckver-
steller halten und Unterbrecherkontakte anheben. Ein
starker Funke 10 bis 12 mm muB iiberspringen. Eventuell
verschmutzte Unterbrecherkontakte mit Kontaktfeile rei-
nigen. Die Kontaktpldttchen bestehen aus Tungsten-
Metall, geringe Kontaktwanderung schadet dem Kontakt
nicht, ist jedoch die Kontaktflache zur Hilfte versetzt, so
sind sie auszuwechseln. Wenn der Spalt zwischen den
" Kontaktplattchen enger oder weiter ist als 0,35 bis 0,40
Millimeter muB er’durch Verschieben des Kontakttrigers
mit Hilfe des exzentrischen Einstellbolzens eingestelit
werden.

Einstellen und Priifen des Ziindzeitpunktes

Wurde der Motor zerlegt, der ?ﬁndverteiler ausgebaut,
die Unterbrecherkontakte verstellt, muB die Einstellung
des Ziindzeitpunktes lberpriift und wenn nétig berichtigt
werden. Bei abgenommener Unterdruckleitung und Ver-
teilerkappe ist der erste Zylinder auf Ziindung zu stellen.
Der Zeiger in dem Kontrolloch des Kupplungsgehiuses
mufl mit der Kugel im Schwungrad (oberer Totpunkt)
iibereinstimmen, die Ventile des ersten Zylinders sind
dabei geschlossen. Zeigt jetzt der Strich auf dem Ver-
teiletfinger auf die Kerbe im Verteilergehduse, stimmt die
Einstellung. Im anderen Falle ist die Verteilerklemm-
schraube zu I8sen. Um die Kugel in der Schwungscheibe
mit dem Zeiger in Ubereinstimmung zu bringen, ist die
Kurbelwelle im Uhrzeigersinn zu drehen (Ausschaltung
des Zahnflankenspieles zwischen Kurbelwellen und Nok-
kenwellenrad). Verteilergehduse drehen, zuerst auf Spat-
ziindung dann langsam auf Frithziindung gehen bis die
Kontakte 8ffnen (Strich auf dem Verteilerfinger mu3 mit
der Kerbe im Verteilergehduse iibereinstimmen).

Der eine Pol einer normalen 6-Vo|f—PrﬁfIampe wird am
Verteilérgehéiusé (Maése) und der andere Pol an Klemme
eins des Verteilers angeéchlossen. Einschalten der Ziin-
dung. Strom geht von Batterie zum Ziindschlof3 durch die
Primérwicklung zur Kontroliampe und iiber die Kontakte
zur Masse. Verteilergehduse auf Spéatziindung stellen,
die Unterbrecherkontakte sind geschlossen. Langsa-
mes Drehen des Verteilers-auf Friihziindung. Die Prit-
lampe erlischt beim Offnen der Kontakte. In dieser Stel-
lung Verteilerklemmschraube handfest anziehen. Kon-
trollieren, daf} die Verteilerwelle auf der Druckscheibe im
Oipumpengehause sitzt. Herunterdriicken des Verteilers

und Klemmbolzen anziehen. Ziindung ausschalten und

Priiflampe abnehmen.
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Die Zindspule

Sie besteht aus einem Stahlblechgehéuse, einem lamel-
lierten Eisenkern mit Primér- oder Niederspannungs-
wicklung und der Sekundér- oder Hochspannungswick-
lung. Der Eisenkern wird oben und unten in {soliersteinen
gehalten, die Zwischenrdume sind mit einer VerguBmasse
gefiillt.

Priifung der Ziindspule auf Durchgang der Primir-
wicklung mittles 6-Volt-Priiflampe mit der Batterie als
Stromquelle. Kabelklemme «1» der Ziindspule ablésen,
einen Pol der Priflampe an Klemme «1» den anderen an
Masse halten. Bei eingeschalteter Ziindung muB die Priif-
lampe brennen. Andernfalls ist die defekte Ziindspule zu
ersetzen.

Priifen der Ziindspule Primiarwicklung auf Masse-
schluf

Kabel von Klemme «15» und «1» der Ziindspule abschlie-
Ben. Die Priifung wird mit einer Netzstromglimmiampe
110 Volt beziehungsweise 220 Volt durchgefiihrt. Einen
Po! der Glimmlampe an Klemme «15», den anderen an
Masse halten. Aufleuchten der Glimmlampe bedeutet
MasseschluB - Ziindspule ersetzen.

Priifen der Sekundéarwicklung auf Durchgang

Kabel von Klemme «15» und «1» abschlieen. Hochspan-
nungskabel aus Klemme «4» der Ziindspule herausziehen.
Einen Pol der Glimmlampe an Klemme «15», der andere an
ZiindkabelanschluBklemme «4» halten. Aufleuchten der
Glimmlampe ist erforderlich, sonst ist wegen defekter
Sekundédrwindung die Ziindspule zu ersetzen.

Aus- und Einbau der Ziindspule

Massekabel von Batterie abklemmen. Kabel von Ziind-
spulen-Klemme «1» und «15» I6sen. Hochspannungs-
kabel aus der Ziindspule ziehen und Befestigung l6sen.
Beginnend mit Motor Nr. L 54-69069 A ist die Befe'stigung
von Sechskantschrauben auf Stiftschrauben mit Muttern
umgestellt. Treten bei Motoren vor dieser Nummer Dicht-
schwierigkeiten auf, so sind an Stelle der Sechskant-
schrauben Stiftschrauben M8x 12 mit Dichtungsmasse
einzuschrauben und die Zindspule mit Zahnscheibe
A8,4 und mit Muttern M8 zu befestigen. Der Einbau erfoigt
umgekehrt wie der Ausbau.

Die Batterie hat die Aufgabe, bei stehendem Motor die
Stromverbraucher mit Strom zu versorgen und den Strom

i
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Bild 43 Aufbau und Schema der Ziindspule

fiir den Anlasser zu liefern. Sonst speichert die Batterie
die von der Lichtmaschine erzeugte elektrische Energie
und gibt sie (Strom) nach Bedarf an die Verbraucher
(Ziindung, Beleuchtung, elektrisches Zubehér ab) Span-
nung 6 Volt, Kapazitit 84 Ampere/Stunden.

Priifen der Batterie

Die eingebaute Batterie wird wéhrend der kalten Jahres-
zeit alle drei bis vier Wochen und wahrend der warmen
Jahreszeitalle ein bis zwei Wochen auf den Batterieséure-
stand (10 mm (ber Plattenoberkante) und auf Saure-
dichte mittels Arometer gepriift. Die Sauredichte ist ein
guter MaBstab fiir den Ladezustand. Bei vollgeladener
Batterie betriigt die Sauredichte 1,28 kg/l (32 Bé), bei ent-
ladener Batterie sinkt die Sauredichte auf 1,08 bis 1,12 kg/l
ab. Beim Priifen mittels Zellenpriifer muB das Instrument
dauernd mindestens 1,8 Volt pro Zelle zeigen, Voltzahlen
unter 1,75 besagen, daB die betreffende Zelle entladen ist.
Eine weitere Prifméglichkeit: Bei stehendem Fahrzeug
kuppeln, Dritt-Gang einschalten, Bremsen anziehen, zur
Sicherheit Bremskldtze vor die Rédder legen. Jetzt ist der
Aniasser zu betétigen und gleichzeitig mit einem Volt-
meter die Spannung der Batterie zu messen. Sinkt die
Spannung der geladenen Batterie bei dieser Stoflent-
nahme unter 4,5 Volt, ist die Batterie defekt — entweder
austauschen oder in einer Spezialwerkstatt reparieren.

Wartung der Batterie

Ist der Saurespiegel durch Verdunstung abgesunken, so
ist destilliertes Wasser bis 10 mm Uber Plattenoberkante
nachzutiilien.

Ist jedoch Sdure wirklich verschittet worden, so darf
Batteriesdure nachgefiilitwerden, das spezifische Gewicht
muB das gleiche sein wie der Sdurerestin der betreffenden
Zelle. :

Laden der Batterie

" Bei offenen Zellenverschliissen AnschlieBen der Batterie

an Gleichstromquelle, Plus an Pluspol, Minus an Minus-
pol. Vorgeschriebene Ladestromstérke ist 1/10 der Nenn-
kapazitat (8,4 Ampere bei einer 84 Ampere/l-Batterie). Es
ist zu laden bis die Zellen gegast haben und weder das
spezifische Gewicht der Batteriesdure noch die Spannung
der einzelnen Zellen eine Zunahme bei drei aufeinander-
folgenden Messungen zeigt. Die Sduredichtung muB dann
1,285 (1,23 in tropischen Léndern) sein, die Zellenspan-
nung 2,6 bis 2,7 Volt betragen. Batterie nach dem Laden

_zwei Stunden stehen lassen, schiitteln, damit eventuell

vorhandenes Gas entweicht. Nochmalige Kontrolle der
Sauredichte, Stand der Siure. Reinigen der Batterie von
verschiitteter Saure, leichtes Einfetten der Pole und Zel-
lenverschliisse aufschrauben. '

Die Sauretemperatur sol beim Laden 40°, in den Tropen
45° nicht Gbersteigen. Spezifisches Gewicht der Saure
1,23 in .den Tropen bei vollgeladener. Batterie, 1,08. bei
entladener Batterie. Gegen das «Schnell-Laden» ist in
dringenden Fallen nichts einzuwenden, wenn genau nach
der Bedienungsvorschrift des Gerétes vorgegangen wird.

Die Ziindkerze leitet den hochgespannten Ziindstrom
in den Zylinderinnenraum und entziindet durch einen
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zwischen den Elektroden liberspringenden Funken das
verdichtete Gas-Luftgemisch.

Aufbau der Ziindkerze

Die Ziindkerze besteht aus der Mittelelektrode, Isolier-
kérper, Metaligehduse mit Masseelektrode. Der Ziind-
funke springt zwischen Mittel- und Masseelektrode iiber.
Die Ziindkerze ist elektrisch und thermisch sehr hoch
beansprucht und wéahrend des Betriebes einer dauernden
Abnutzung unterworfen. Im Augenblick des Funkeniiber-
ganges schmilzt der Werkstoff der Elektroden, es ent-
steht der sogenannte Abbrand. Es entsteht damlt ein
groBer Abstand der Elektroden, die Funkenstrecke wvrd
" grdBer. Es kann vorkommen, daB die Ziindspannung
nicht mehr zur Bildung eines Funkens ausreicht, der hoch-
gespannte Strom sucht sich einen einfachen Weg, das
heiBt die Ziindung setzt aus. Kerzen im Kerzenpriifgerat
untersuchen, im Sandstrahl reinigen, Elektroden nach-
biegen auf 0,9 bis 1,0 mm Luftspalt. Bei Gasdurchléssig-
keit, Haarrissen im Isolierkbrper, oder zu groBem Ab-
brand, Ziindkerzen auswechseln.

Im Opel-Olympia kénnen folgende Kerzen Verwendung
finden: ~

Bosch W 175 T1
Beru 175a141 S
Lodge HD 14

Scheihwerfer

Das Einstellen der Scheinwerfer muB bei stehendem Mo-
tor, vollgeladener Batterie, bei normalem Reifendruck und
vollbelastetem Fahrzeug erfolgen. Mittels eines der han-
delsiiblichen optischen Einstellgerite sind die Einstel-
lungen schnell zu priifen. Nach dem Abschrauben des
Zierringes (Schraube unten am Lampenrand) ist der
Scheinwerfer einzustellen. Einstellschraube oben am
Lampenrand dient zur Hohenverstellung, zur Seitenver-
stellung des Lichtkegels dient die Elnstellschraube an
der Seite des Lampenrandes.

Auswechseln der Gliihlampen

Bei Arbeiten an der Beleuchtung ist das Minuskabel von
der Batterie ablésen. Nach Entfernen des Lampen-
gehduses oder -Deckels sind die Kugellampen (Renk-
verschiuB), Sofittenlampen’ (Klemmverschlufl) auszu-
nehmen (nicht mit blanker Hand anfassen). Lampenge-
hduse eventuell mit neuer Dichtung versehen.

Die elektrische KraftstoffmeBanlage besteht aus dem
Kraftstoftanzeiger in der Armaturentafel und dem MeB-
gerdt im Tank. Da die Behebung von Schiden einer
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Bild 44 Schaltschema der KraftstoffmeBanlage

Bosch- oder Opelwerkstatt liberlassen sein solite, solien
hier nur einige Hinweise zur Behebung von mdglichen
Stérungen gegeben werden.

Bei eingeschaite- a) Obere Klemme a) Klemme anzie-
ter Ziindung keine  des Kraftstoft- hen
Anzeige, obwohl messers lésen
Tank zum Teil Anschlu3
gefiilit ist
b) Kraftstoffmes- b) und ¢)
ser durchgebrannt Auswechseln
c) Zeiger hdngt des Kraftstoff-
messers

Bei eingeschalte- a) AnschiuB am a) Kabelschuh am

ter Ziindung: TankmeBgerét KraftstoffmeB3-
Zeiger steht lose gerét festklem-
dauernd auf voll, men
obwohl Tank nur b} AnschluB der b) Kabelschuh am
halb oder unteren Klem- TankmeBgerit
weniger voll ist me des Kraft- festklemmen
stoffmessers
lose

¢) Widerstand
des TankmeB-
geréates
durchgebrannt

¢) Auswechseln
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a) Kabelschuh an a) Kabelschuh
der ob. Klemme  festkiemmen
des Kraftstoff-
messers hat
Wackelkontakt,

Bei eingeschal-
teter Zindung
Zeiger steht auf
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trotzdem der Tank  oder

gefiillt ist b) Gehause des  b) Schrauben des
Kraftstofimes- Kraftstoffmes-
sers hat sers anziehen

schlechte Masse

Die Blinkanlage besteht aus den beiden Blinklampen
vorn, den beiden Blinklampen hinten, dem Blinkgeber,
Blinkschalter 'und der Blinkanzeigelampe. Die hinteren
Blinklampen sind mit dem Bremslicht kombiniert, soda8
sie als Fahrtrichtungsanzeiger dienen und die Betdtigung
der FuBbremse anzeigen.

Der Blinkgeber ist ein thermoelektrischer Schalter, der
selbsttatig 90 bis 120 StromstdBe in der Minute gibt. Bei
Schiden, die sich durch Flackern oder im Nichtaufleuch-
ten der Kontrollampe anzeigen, ist die gesamte Anlage
zu priifen. Aqswechseln des Blinkgebers erst,wenn durch
Uberpriifung der-Leitung auf Masseschliisse oder Strom-
unterbrechungen festgestellt ist, daB der Schaden am
Geber liegt.

-
Bild-45 Schaltschema der Blinkeranlage
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Bild 46
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Bedeutung der

groBen Buchstaben im Schaltplan

A = Anlasser ). = Instrumentenlampe S, = Fernlichtkontrolieuchte 4
A, = lLadekontrolleuchte K = Kraftstoffmesser Sy = SchluBBleuchte 4
B = Blinkleuchte, vorn K, = KraftstoffmeBgerst : S: = Standlichttampe
B, = Blinkgeber L = Licht- und Parkleuchtenschalter T = Tochometer mit Kilometerzihler
8, = Blinkerschalter L, = Fuficbblendschaiter ’ U = Zeituhr
B, = Blinkerkontrolleuchte M = Motor fiir Wagenheizer W = Zigarrenanzinder
C = Botterie M, = Wagenheizerstufenschalter {nur bei Rekord.und Carovani
D = Deckenleuchte N = Bremslichtscholter W, = Zweistufenscholter fir {
D, = Torkontakischalter, vorn N, = Brems- und Blinkleuchte Scheibenwischermotor
**) 9, = Tirkontaktschalter, hinten O = Uldruckschalter W, = Scheibenwischermotor
***) Dy = Tirkontakischalter O, = Uldruckkontrolleuchte X = AnschiuB fir Nebelscheinwerfer-
E = Sicherungsdose P = Kofferraumleuchte (nur bei relais bzw. Fernlichtblinkgeber
F = Fernthermometer Rekord) Z = Zindverteiler
G = lichtmaschine Q = Seitliche Parkleuchte (nur bei 2, = Zindspule
S, = Regler Rekord und Caravan) Z, = Zind-Anlafischalter
H = Horn R = Kennzeichenleuchte Z, = Zindkerzen
H, = Signolring S = Fern- und Abblendlompe *) Z, = lLenkradsperrschlofl
{asymmetrisch)
Kabelschliissel zum Schaltplan
Bezeich- Farbe der Isolation Kasbci'nqi':le'- Bezeich- Farbe der Isolation Kofcﬂ:‘lit:'eb Lange
nung Grundfarbe Kennfdrbe mm? nung Grundfarbe Kennfarbe mm? ca. mm
Kabelsatz vorn *) Kabelsatz Lenkung
a, _rot - 10 e, braun - 15
b, rot - ] fio schwarz rot 1
by rot - 6 fiy schwarz gelb 1
<, schwarz - 4 f1a schwarz blou 1 , .
[ “***) rot - 4 ta schwarz weif} 1
d, schwarz ,rot 25 fie schwarz grin 1 "
dy lila - 25 fys schwarz weill/grin 1
ds weify gelb 2,5
d, weif} - 2,5 Kabelsatz Deckenieuchte
dy gelb - 2,5 [- 19 rot - 0.5
de rot - 25 [ grau - 05
e, weifl) - 5. Qu: grau - 0.5
e gelb - 1.5
€ blank - 1.5 Kabelsatz Instrumententeuchten . i
e, blank - 1.5 : .
e weil _ 15 9 grav - 0,5 :
e schwarz gelb 15 Ao grav - 0.5
e broun _ 15 Qae grav -o- 0,5
e grav rot 1.5 8 grav - 05
f schwarz - ] . .
f, schwarz rot 1 Einzelleitungen - )
ty schwarz rot 1 a schwarz - 35 910
fo schwarz weifl 1 € **) rot ’ - 4 650
fo schwarz grin 1 < **) blau - 4 650
fg broun - 1 d: *) schwarz ' - 25 _
fy braun - 1 d. *) gelb - 2.5
‘B rot ’ - 0,5 cy *) schwarz C- 2,5
Q9 grov - 0.5 din *) schwarz Spezialltg. 25
s grou - 0,5 ew beliebig . - 1,5-2.5 220
[y grou rot 0.5 & *) weifl - 1.5
9 grav schwarz 0,5 e rot - LS 350
-1 schwarz weifd 0,5 ky *) braun - 0,75
9y schwoarz gron 0.5 ke *) schwarz - 0,75 ,
" weif : B 0.5 ks schwarz - 0,75 650 ’
8s braun” - 0,5 8 beliebig - 0,5-1 180
I " braun - 0.5 9 beliebig - 0,5-1 180
an hellblay gron 0,5 - I rot ' - 0,5 320
9 schworz - 0,5 [P **) grav - 0,5 1500
9 hellblau weif 0,5 924 **) grau - 0,5 1500
Gis schwarz - 0.5 -1 **) grav - 0,5
LI schworz - 0,5 G ***} grou schwarz 0,5 1700
9 grau - 0,5 ae blau - 0,5 3200
9y braun - 0,5 **) grin - 0,5 3950
9ie braun : - 0,5 [ 1Y gelb - 0,5 3500
Kabelsatz hinten *) schwarz - 0,5 4200
fo schwarz " gelb 1 9a schwarz - 05 150
f, schwarz blay i Qe heilblau schwarz 0,5 ’ 150
T grau rot 05 Qa *) schwarz - 0,5
90 grav - rot 0,5
-1 grau schwarz 05 Zindleitungen
Gez grou schwarz 0,5 h, blau Speziolitg. - 180
[+ 25 hellblau schwarz 0,5 hy blou Spezialltg. - 285
[: ) grau rot 05 hy blou Spezialltg. - 230

*} nur mit zugehérigem Aggregat
°*) nur bet 4-tirigem Rekord
***} nur be: Carovan

****) Bei Wagen chne LenkradsperrschloB ist dieses Kabel an

Klemme 20 des ZindanlaBschalters angeschlossen
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Technische Daten

OPEL

Motor - Kuepplung
i’ypen: Olympia
Olympia-Rekord
Caravan
Lieferwagen
Zylinderzahl ~
Zylinderanordnung
Lage im Fahrzeug
Authangung
Dauerieistung
Literleistung
Drehmoment
Mittlere Kolbengeschwindigkeit
Verdichtungsverhdltnis
Zylinderblock
Bohrung
Zylinderkopf
Zylinderkopfdichtung
Hub
Gesamthubraum
Kolben
Kolben-Werkstoft
Kolbenringe
Kolbenbolzenlagerung
Kolbenbolzen
Pleuelstangen _
Kolbenbolzenlagerung
Pleuellager
Kurbelwelte
Kurbelwellenlager
Kurbelgehduse
Ventile
EinlaBventil-Durchmesser
" AuslaBventil-Durchmesser
Ventilschaft-Durchmesser
Ventilfihrungen
Ventilsitzwinke!
Ventilspiel, Motor warm und laufend

Ventilfedern unbelastet

Lange bei geschlossenem Ventil
Liange bei gedfinetem Ventil
Ventilzeiten

Nockenwelle

Nockenwellenrad
Nockenwellenlagerung

Zweitiirige Limousine Standard
Zweitiirige Limousine Luxus
Kombiwagen .
Halbtonnen-Schnell-Lieferwagen

4

In Reihe stehend

vorn

Dreipunkt

45 PS bei 3900 U/min

30,3 PS/Liter

10,0 mkg bei 1800 bis 2800 U/min

11,3 m/sek

6,9:1

GrauguB

80 mm

GrauguBl

Stahi-Asbest

74 mm

1488 ccm

4, Autothermisch

Alu-Legierung

2 Verdichtungsringe, 1 Olabstreifring
Fester Haftsitz im Kolben

Mit Seegerring gegen Langsverschiebung gesichert
im Gesenk geschmiedet

Bronzebiichse in Pleuelauge
Lagerschalen )

im Gesenk geschmiedet, viermal gelagert
Stahilagerschalen mit Speziallagermetall
ein Block '
geschmiedet

38 mm

32 mm Nickel-Chrom-Panzerung

E 8,987-9,000 mm A 8,962-8,975 mm
En Bloc (auswechselbar) 9,025-9,050 mm
45° '
E02mm A 025 mm

Rekord P, Olympia P nach 500 km einstetlen
auf 0,155 mm E _
Caravan P, Lieferwagen P auf 0,25 mm A
56,3 mm .
41,5 mm bei 33 kg+1,8 kg

33,5 mm bei 57 kg+2,3 kg

nicht verdffentlicht

im Gesenk geschmiedet

Novotext

4 Lager, Stahl mit Lagermetall
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OPEL
Kipphebelwellenlagerung 4 Lagerbocke
Kipphebel im Gesenk geschmiedet
Zylinderkopfhaube BlechpreBteil
Stirnraddeckel BlechpreBteil
Olwanne BlechpreBteil
Schwungrad GrauguB, an Kurbelwelle angeflanscht
Kupplung Einscheibentrockenkupplung mit einer Scheiben-
feder (System «Belleville»)
Schmierung Durch Zahnradélpumpe
Getriebe
Dreig’ang-Getriebe sperrsynchronisiert
Ubersetzungsverhiltnisse 1. Gang 3,235
2. Gang 1,681
3. Gang 1,000
) Riickwértsgang 3,466
Getriebegeh&useinhalt zirka 1,10 Liter
Schalthebelanordnung Lenkradschaltung (mit Gesténge)
Kraftstoffsystem
Kraftstofitank Inhalt 40 Liter (35 Lt.)
Kraftstoffanzeiger Fabrikat Opel, elektrisch
Kraftstoff-Férderung Membranpumpe, Fabrikat Opel
Vergaser Opel-Fallstromvergaser
Vergasereinstellung 1958 P 1957
‘bis Motor-Nr. ab Motor-Nr.
1,5 L 54-60500 1,5 L 54-60501
Kalibrierung A A A
Vergéser-TeiIe-Nr. 826043 826029 826034
Lufttrichter-Durchmesser 22 mm 21 mm 22 mm
Hauptdiise 44 - 36 38
Vollastdiise 68 46 51
Leerlaufdiise 60 60 60
Leerlaufdrossel 42 36 36
Pumpendiise 50 50 50
Teillastnadel 895 475 » 895
SchwimmereinstellmaB 12 mm 12 mm 12 mm
Beschlehnigerpumpenhub konstant konstant konstant
Teillastnadellehre 200 200 200
Schwimmernadelventilsitz 155 155 155
Kiihlsystem
System Druckumliaufkiihiung
Kihler Lamellen
Waéarmeabfiihrung Ventilator
Wasserpumpe Schaufelrad .
Thermostat 6ffnet zwischen 78° und 85° Celsiué-
Inhalt der Kiihlanlage 1,5 Liter
mit Heizung 8,0 Liter
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OPEL

(2

Aufbau, Federung, StoBdampfer, Riader

Karosserie
Ausstattung
Heizung

Vorderfedern
Hinterfedern

StoB3ddmpfer
Radaufhdngung vorn -
Radaufhéngung hinten
Réder ’
FelgengroBe

Reifengrofle

Reifendriicke (vollbelastet)

Vorderachse

Radsturz bei Normallast
Spreizung

Vorspur

Nachlauf

Anordnung der StoBdampfer
Spurstange

Spurweite in Millimetern

Lenkung

Art der Lenkung
Ubersetzung, gesamt
Lenkrad-Durchmesser

Ganzstahl, selbsttragend

SerienméiBig )

Opel-Frischluftheizung mit Windschutzscheiben-
entfrostung

Spiralfedern

Blattfedern:

Olympia 3 Biatt

Olympia-Rekord 3 Blatt

Caravan 4 (5) Blatt

Lieferwagen 4 (5) Blatt

TeleskopstoBdampfer, vorn und hinten, Fabrikat Opel

Einzelradaufhdngung

Starrachse
Scheibenréder, Tiefbett
Olympia 4J x13
Olympia-Rekord 4J % 13
Caravan 4% K x 13
Lieferwagen 4% K x 13
Olympia 5,60-13
Olympia-Rekord 5,60-13
UbergroBe 5,90-13
Caravan . 6,40-13

" Lieferwagen 6,40-13

vorn hinten

Olympia 1,4 1,7
Olympia-Rekord 1,4 1,7
Caravan : v 1,4 2,5
Lieferwagen 1,4 2,5
1°4:30'
3°30’
1 bis 3 mm
1° 30’415’

Senkrechtstehend in den Spiralfedern
3 Stangen (2 Stangen)

1958 1957
Olympia 1260 1200
Olympia-Rekord 1260 1200
Caravan 1271 1205

Lieferwagen 1271 1205

Kegelumlauflenkung
14,85 :1 (14,3 :1)
420 mm
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Spurkreis-Durchmesser (kleinster)

Hinterachse, Gelenkwelle

Spurweiten in Millimetern

Antriebsrdder

Lagerung Teller- und Kegelrad
Seitenwellenlagerung
Ubersetzungen und Zéhnezahlen

Gelenkwelle

Bremsen

Wirkungsweise: Fu3bremse
Handbremse
Bremstrommel-Durchmesser in mm

vorn

hinten
Bremsbelagbreite in mm

vorn

hinten
Bremsbelagdicke in mm
Gesamtbremsflache in cm?

Elektrische Anlage

Zindanlage

Abstédnde der Unterbrecherkontakte
Ziindverstellung

Ziindkerzen
Kerzengewinde-Durchmesser
Elektrodenahstand

Ziindfolge

Batteriekapazitét

Spannung

Lichtmaschine

Typ

Leistung.

Olympia ’ zirka 10,6 m
Olympia-Rekord zirka 10,6 m
Caravan zirka 11,6 m.
Lieferwagen zirka 11,6 m

1958 1957
Olympia 1270 1268
Olympia-Rekord 1270 1268
Caravan 1274 1268
Lieferwagen . 1274 1268

Hypoidverzahnung
Kegelrollenlager

Kugellager ,

Olympia 39:1 Zihne 35:9
Olympia-Rekord 39:1 35:9
Caravan 4,22 : 1 38:9
Lieferwagen 4,22 11 © 38:9

Stahlrohr mit zwei Kreuzgelenken, verschweil3t
und ausgewuchtet

Hydraulisch auf vier Rader
Seilzug auf zwei Hinterréder

Olympia und _
Olympia-Rekord Caravan Lieferwagen
200 200 200
200 230 - 230
45 45 45
45 '50 50
5 5 5
704 823 823

Batterieziindung Bosch
Verteiler mit Unterdruckversteliung
0,4 bis 0,5 mm

Fliehkraftregler

Bosch W175 T 1

14 mm

0,9 bis 1,0 mm

1-3-4-2

77 Ampere/h (84)

6 Volt.

Bosch LJ/GEF 160/6 2500 R 2
spannungsregelnd

160 Watt
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Anlasser
Aniasserleistung
Ubersetzung

Anlasserbetétigung

Richtzahlen:
Zylinder
Richtzaht fir
Zylinder-
Bohrung
Produktionsgro

[=
W 00 ~N O AW R - © Ww oo ~NOos,

- ok
N = O

Ubergrﬁﬂen‘

0,5 mm
80,45
80,46
80,47
80,48
80,49
80,50

1,0 mm
80,95
30,96
80,97
80,98
80,99
81,00

Durchmesser der
Zylinder-
Bohrung

flen
79,95

79,96

79,97
79,98
79,99
80,00

80,01

80,02,

80,03
80,04
80,05
80,06
80,07
80,08
80,09
80,10
80,11
80,12

80,45
80,46
80,47
80,48
80,49
80,50

80,95

80,96
80,97
80,98
80,99
81,00

Bosch EGD 0,6/6 AR 27

0,6 PS

117:9=13,0 :
Elektromagnetisch mit Solenoid

Kolben:
Richtzahl fir  Richtzah! fir  Kolben-Durchmesser
Kolben 1958 Kolben 1957 1958

W O AW

99

00

01
02
03 |
04
05
06
07
08
09
10

80,43
80,44
80,45
80,46
80,47
80,48

80,93
80,94
80,95
80,96
80,97
80,98

2 79,93
3 79,04
4 79,95
5 79,96
6 79,97
7 79,08

98 79,99

99 80,00

00 80,01

01 , 80,02

02 80,03

03 80,04

04 80,05

05 80,06

06 80,07

07 80,08

08 80,09

09 80,10

80,42 . 80,43

80,43 80,44

80,44 80,45

80,45 80,46

80,46 80,47

80,47 80,48

80,92 80,93

80,93 80,94

80,94 80,95

80,95 80,96

80,96 80,97

80,97 80,98

1957

79,92
79,93
79,94
79,95
79,96
79,97

79,98
79,99
80,00
80,01
80,02
80,03
80,04
80,05
80,06
80,07
80,08
80,09

80,42
80,43
80,44
80,45
80,46
80,47

80,92
80,93
80,94
80,95
80,96
80,97
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Kolben-UbergréBen (Fortsetzung)

1,5 mm

81,45 81,45
81,46 81,46
81,47 81,47
81,48 81,48
81,49 81,49
81,50 81,50
2,0 mm

81,95 81,95
81,96 81,96
81,97 81,97
81,98 81,98
81,99 81,99

82,00 82,00

81,43
81,44
81,45
81,46
81,47
81,48

81,93
81,94
81,95
81,96
81,97
81,98

Tabelle der Original-li ntermaBlagerschalen

81,42
81,43
81,44
81,45
81,46
81,47

81,92
81,93
81,94
81,95
81,96
81,97

(Lager 1 liegt immer vorn, das heiBt am Ritzel zur Nockenwelle)

Normal

UntermaB 0,25 mm

Breite Lager 2 und Pleuelaugenbreite
normal

Untermal3 0,5 mm

UntermaB3 0, 5 mm

Breite Lager 2 und Pleuelaugenbreite
0,2 mm Uberma8

UntermaB 0,75 mm

Breite Lager 2 und Pleuelaugenbreite
0,2 mm Uberma8

Untermal3 1,0 mm

Breite Lager 2 und Pleuelaugenbreite
0,4 mm Uberma8

Kurbelwelle

Durchmesser Breite

Lager Nr. 1
bis 4
58,000
57,987

57,750
57,737

57,500
57,487

57,250
57,237

57,000
56,987

Lager Nr. 2

32,062
32,000

32,062

32,000

32,262
32,200

32,262
32,200

32,462
32,400

81,43
81,44
81,45
81,46
81,47
81,48

81,93
-81,94
81,95
81,96
81,97
81,98

Pleuel

81,42
81,43
81,44
81,45
81,46
81,47

81,92
81,93
81,94
81,95
81,96
81,97

Durchmesser Breite

47,987
47,97

47,737
47,721

47,487
47,41

47,237
47,221

46,987
46,971

32,062
32,000

33,062
32,000

32,262
32,200

32,262
32,200

32,462
32,400
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Opel-Modelle ab 1959-1960

Einleitung

" Motor - Kupplung

Motor

Zylinderanzahi

Literleistung, DIN 33,2
Bremsleistung PS 45
Drehmoment in mkg 8,4

bei U/min N 2200-2800
Verdichtungsverhdltnis 1,5
Zylinderblock

Bohrung in Millimetern, 72
Abmafe 71,950-72,000
Hub in Miilimetern 74 -
Gesamthubraum in cm? 1205
Kolbenschaft, Spiel in der Bohrung 0,010-0,030
Zulassige KolbeniibergroBe 2,0 mm

Kolbenschaftdurchmesser normal 71,930-71,980
Kolbenringe

Durchmesser der Ringnute im Kolben

fiir Kompressionsringe 64,000-64,200
Durchmesser der Ringnute im Kolben

fiir Olabstreifring 64,000-64,200
Kolbenringe, StoBspie!l im Durchmesser 0,30-0,45 mm

0,046-0,076 mm
0,033-0,063 mm
0,025-0,066 mm
0,02 mm

oberer Ring (verchromt) Hohenspiel
Mittlerer Ring, Hohenspiel
Olabstreifring

Kolbenspiel

Zulassige Kolbengewichtsabweichung in einem Motor
Kolbenbolzendurchmesser in mm -21,986-21,998
Kolbenbolzenldnge in mm 61,750-62,000
Zulassige Konizitét
Bohrung des Kolbenbolzenauges
Spiel des Bolzens im Kolben
Spiel des Bolzens in der Pleuelstange
AuBlermittigkeit im Kolben

Motor 12 (1,2 Liter) Motor 15 (1,5 Liter).

4

33,6

50

10,8

1800-2400

7,25
GuBeisen

80

79,950-80,000

74

1488

0,020-0,040

2,0 mm

79,920-79,970

2 Kompressionsringe, 1 Olabstreifring

71,700-71,900

71,300-71,500
0,30-0,45mm
0,046-0,076 mm
0,033-0,063 mm
0,025-0,055 mm
0,02 mm

+ 2 Gramm

' 67,750-68,000

0,002 mm
21,086-21,998 mm

In diesem Nachtrag sind die Daten des OPEL1260 vom August 1959, (Einsatznummer 12-0000001)
und die Daten des OPEL REKORD P(il), 2 tilrige und 4 tirige Limousine, CARAVAN P(ll) und
LIEFERWAGEN P(li), mit 1,6 Litermotor (Einsatz-Nr. 16-0621849) beziehungsweise 1,7 Litermotor
(Einsatz-Nr. 17-000001) enthalten. Es handeit sich dabei praktisch um weiterentwickelte Motoren,
die im mittieren Drehzahlbereich ein erhhtes Drehmoment und eine hdhere Leistung haben.
Die Kennzeichnung dieser Motoren Ist 12, 15, 17. Diese Bezeichnung ist in erhhten Buchstaben auf der
rechten Seite des Zylinderkurbelgeh&uses eingegossen. Fiir den Fall, daB ein friiherer 1,5-Liter-Motor als
Gesamtaggregat ausgewechselt werden muB, so ist er mit einem Motor «15» auszutauschen. Die Lei-
stungserhéhung dieses Motors gegeniiber dem fritheren Motor betrdgt 5 PS (von 45 auf 50 PS).

Motor 17 (1,7 Liter)

32,8

556

12,2
1900-2300
7,25

85
84,950-85,000
74

1680
0,020-0,040
1,5 mm
84,920-84,970

76,100-76,300

75,800-76,000
0,30-0,45 mm
0,046-0,076 mm

0,033-0,063 mm
0,025-0,065 mm
0,02 mm

72,750-73,000

~0,004 bis + 0,004 mm

0,006 bis 0,014 mm
1,54+0,1 mm
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Farbe an Kolben und Bolzen: gelb
blau
griin

Breite des Pleuelkopfes

Ldnge der Kolbenbolzenbiichse
Bohrung fiir Kolbenbolzen
Breite des PleuelfuBes

Spiel, axial auf Hebelzapfen
Lager

Bohrung des PleuelfuBles
Bohrung der Lager
Kurbelzapfendurchmesser
Spiel
PIeueImuttern-Anzugsdrehmoment
Alle Hauptlagerdurchmesser
Breite des Hauptlagers (vorn)

H WO -

~ (Schwungradseite)
Hauptlager ’
Durchmesser
Spiel
Axiale Druckaufnahme
Lagerschalen-Anzugsmoment
Pleuelzapfendurchmesser
Pleueizapfenbreite
Kurbelwellenlénge
Endspiel
Kurbelwellenzahnrad
Zéhnezahl
Teitkreisdurchmesser
Zahnmodul

Lieferbare GréBen von Kurbelwellen-
und Pleuellagerschalen

Normale Grofle
Kurbelwellenlagerschalen
Pleuellagerschalen

0,25 mm UntermaB:

Kurbelwellenlagerschalendurchmesser

0,25 mm Untermal3

Lagerschalenbreite fiir 2. Lager normal

Fleuellagerschalen-Durchmesser
0,25 mm Untermaf

Kolbenbolzendurchmesser von 21,986 bis 21,990 mm
Kolbenbolzend u_rchmesser tiber 21,990 bis 21,994 mm
Kolbenbolzendurchmesser ither 21,994 bis 21,998 mm

Motor 12 (1,2 Liter)

Schieifen der Kurbelwelle fiir Motor 12, 15, 17

26,800-27,000

Motor 15 (1,5 Liter) Motor 17 (1,7 Liter)

27,00
21,996-22,008 mm
26,826-26,880 mm
0,120-0,254 mm

Weillmetall in Stahlstiitzschalen

55,000-55,012 mm
52,000-52,020 mm
51,971-51,987 mm
0,013-0,049 mm
5,0 mkg
57,987-58,000 mm
38,000-39,000 mm
32,000-32,062 mm

31,750-32,250 mm *

45,150-45,850 mm

62,000-62,013 mm
0,026-0,064 mm
durch Lager 2
10,0 mkg
51,971-51,987 mm
27,000-27,080 mm
552,5 mm
0,100-0,212 mm
Stah! gewalzt

25

68,066 mm

2,5

4 Kurbelwellenlagerzapfen

1 2 (Fithrungs- 3 4
lager)
g mm @& mm Breite
mm

58,000/ 58,000/

32,062/ 58,000/ 58,000/

57,987 57,987

57,750/ 57,750/

g mm g mm

~ WeiBmetall in Stahlstiitzschalen

4 Pleuellager-
zapfen

Z mm Breite

51,987/ 27,080/

32,000 57,987 57,987

32,062/ 57,750/ 57,750/

51,971 27,000

51,737/

57,737 57,737

32,000 57,737 57,737

51,721
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s mm @ mm Breile g mm 2 mm @ mm Breite
. . mm mm
Pleuelstangenlageréugenbreite normal . 27,080/
27,000
0,5 mm Untermal:
KurbelwelIerilagerschalen-Durchme'sser
0,5 mm UntermaB 57,500/ 57,500/ 32,262/ 57,500/ 57,500/ 51,487/
Lagerschalenbreite fiir 2. Lager 57,487 57,487 32,300 57,487 57,487 51,471
0,2 mm UbermaB.
Pleuellagerschaten-Durchmesser
0,5 mm Unterma8
Pleuelstangenlageraugenbreite 27,280/
0,2 mm Ubermaf ' 27,200
0,75 mm Untermaf:
Lieferbare GréBen von Kurbelwellen- 4 Kurbelwellenlagerzapfen 4 Pleuellager-
und Pleuellagerschalen 1 2 (Flihrungs- 3 4 zapfen
lager) ' '
Kurbelwellenlagerschalen-Durchmesser
0,75 mm UntermaB 57,250/ 57,250/ 32,262/ 57,250/ 57,250/ 51,237/
Lagerschalenbreite fiir 2. Lager 57,237 57,237 32,200 57,237 57,237 51,221
0,2 mm UbermaB
P|eue|agerscha|en-Durchesser
0,75 mm UntermaB '
Pleuelstangeniageraugenbreite . 27,280/
0,2 mm UbermaB S o 27,200
1,0 mm UntermaB: -
Kurbelwellenlagerschalen-Durchmesser
1,0 mm UntermaB 57,000/ 57,000/ 32,462/ 57,000/ 57,000/ 50,987/
Lagerschalenbreite fiir 2. Lager 56,087 56,987 32,400 56,987 56,987 50,971
0,4 mm UbermaB - '
Pleuellagerschalen-Durchmesser
1,0 mm Untermaf
Pleuelstangenlagéraugenbreite ' ‘ 27,480/
0,4 mm UbermaB : 27,400
Ventile Motor 12 (1,2 Liter) Motor 15 (1,5 Liter) Motor 17 (1,7 Liter)
AuslaBventilschaft, Durchmesser normal : 8,962-8,975 mm
EinlaBventilschaft, Durchmesser normal 8,987-9,000 mm
Ventiltellerdurchmesser, AuslaBventil 324-0,15 mm
Ventiltellerdurchmesser, EinlaBventil : 38+40,15 mm
Ventilspiel bei warmem, laufendem Ausla3 0,30 mm
Mofor; 'Eninstellung der Produktion EinlaB3 0,20 mm
Ventilspieleinstellung nach 1000 km Laut AuslaB3 0,25 mm
(Gilt riickwirkend fir alle Motoren mit EinlaB3 0,20 mm
hingenden Ventilen)
Ventilsitzwinkel, Ein- und AuslaBventil . 45°
Breite der Sitzflache 1,60-1,85 mm Auslal
1,28-1,53 mm Einlaf3
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Ventilfedern

Anzah! der Windungen
Drahtstérke
Freie Ldnge der Feder

Linge und Druck bei geschlossenem Ventil

Lange und Druck bei geéfinetem Ventil
Ventilfihrungen

Bohrungen, Ein- und Auslaf3 (normal)
Schaftspiel

Ziindfolge

Motor 12 (1,2 Liter)

StéBel-AuBendurchmesser (6 Sitze zur Wahl)
Spiel (auch fiir jeden der 6 zur Wahl stehenden Sitze)

Kipphebel
Ubersetzungsverhiltnis
Kipphebeliagerung '
Lager, Innendurchmesser
Lange

Spiel

Nockenwelle

Endspiel

Axialer Schub
Druckplattenbefestigung
Antriebsrad

Zahnezahl
Teilkreisdurchmesser
Modul
Nockenwellenlagerung
Spiel

. 0,020-0,051 mm

7

4,0-£0,04 mm

56,3 mm

41,5 mm bei 334£1,6 kg

33,5 mm bei 57 42,3 kg

im Zylinderkopf

9,025-9,050 mm

AuslaB 0,050-0,088 mm

EinlaB 0,025-0,063 mm

1-3-4-2

Motor 15 (1,5 Liter) Motor 17 (1,7 Liter)
21,979-22,021 mm

0,014-0,028

hartbares Perlit-Schmiedeisen
1,5

in Bronzeblichsen
19,000-19,013 mm

26,5 mm

Stahl geschmiedet

(Mbtor 12, 15, 17: gleiche Nockenwelle
0,1-0,2 mm

aufgenommen von Bronzedruckplatte
durch Inbusschrauben 6 mm
schrigverzahnt, gerduschlos

50

136,132 mm

25 .

WeiBmetaI‘Iager in Stahlstitzschalen
0,025-0,065 mm

Nockenwellenlagerzapfen-Durchmesser und Nockenwellenlager-lnnendurchmesser

(Motoren 12, 15, 17)

Lagerzapfen der Nockenwelle
schleifen auf mm Durchmesser

Lager nach Einpressen
bohren auf mm Durchmesser

Wasserpumpen- Kupplungs-
seite seite
Lager- Lager- Lager- Lager-

zapfen zapfen

zapfen zapfen

Normale GroBe

0,5 mm Untermal

Nr. 1 Nr. 2 Nr. 3 Nr. 4

Lagerzapfen sind auf
FertigmalB geschliffen
44,475/ 44,225/ 43,975/ 43,725/
44,460 44,210 43,960 43,710

Wasserpumpen- Kupplungs-
seite seite
Lager Lager Lager -Lager
Nr. 1 Nr. 2 Nr. 3 Nr. 4
45,025/ 44,775/ 44,525/ 44,275/
45,000 44,750 44,500 44,250
44,525/ 44,275/ 44,025/ 43,775/
44,500 44,250 44,000 43,750
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Motor 12 (1,2 Liter) Motor 15 (1,5 Liter) Motor 17 (1,7 Liter)
Oberer Totpunkt
Kugel im Schwungrad
Kerbe im Schwungrad
6ffnet 27° vor oberem Totpunkt
schlieBt 81° nach unterem Totpunkt
6ffnet 55° vor unterem Totpunkt
schlieBt 35° nach oberem Totpunkt

Ventileinstellung
Markierung .

Bei Wagen mit Automat
Ventilzeiten, Einlal

AuslaB

Beispiele von Richtzahlen und zugehdrenden Zylinderbohrungen - Motor 12, 15, 17

Alle Zylinder 72,00 mm Durchmesser, 80,00 mm Durchmesser oder 85,00 mm Durchmesser und kleiner
iibrige Zylinder

Zylinder Nr. 1
Eingeschlagene Richtzahl ) 8
Motor 12, Zylinderdurchmesser mm (Nenndurchm. 72 mm 71,98
Motor 15, Zylinderdurchmesser mm (Nenndurchm. 80 mm) 79,98
Motor 17, Zylinderdurchmesser mm (Nenndurchm. 85 mm) 84,98

In Sonderfilllen kénnen 1 bis hochstens 2 Zylinder bis 72,01 mm Durchmesser, bis 80,01 mm Durch-

messer oder bis 85,01 mm Durchmesser vorhanden sein

Zylinder Nr. 1
Eingeschlagene Richtzahl 7
Motor 12, Zylinderdurchmesser mm (Nenndurchm. 72 mm) 71,97
Motor 15, Zylinderdurchmesser mm (Nenndurchm. 80 mm) 97,97
Motor 17, Zylinderdurchmesser mm (Nenndurchm. 856 mm) 84,97

Alle Zylinder 72,00 mm Durchmesser, 80,00 mm Durchmesser oder 85,00 mm Durchmesser und groBer
Gbrige Zylinder

7

71,97
79,97
84,97

Gibrige Zylinder

00

72,00
80,00
85,00

72,02
80,02

Zylinder Nr. 1
Eingeschlagene Richtzahl 72,01 80,01 85,01 2
Motor 12, Zylinderdurchmesser mm (Nenndurchm. 72 mm) 72,01
Motor 15, Zylinderdurchmesser‘mm (Nenndurchm. 80 mm) 80,01
Motor 17, Zylinderdurchmesser mm (Nenndurchm. 86 mm) 85,01

Zylinder und zugehdrige Kolben fiir Motor 12

{Produktions- und UbergréBen unter Beriicksichtigung des Kolbenspiels von 0,02 mm und der Richt-

zahlen fir Zylinderbohrungen und Kolben)

Markierungsart
eingeprégt, z.B. 71,99 oder 73,98

In den Kolbenboden eingepragte Pfeilspitze ist Einbaumarkierung «vorn»

Beim Ausschleifen.des Zylinders urspriingliche Richtzahl ungliltig machen und neuen

Zylinderdurchmesser — z.B. 74,00 - in Zylinderkurbelgeh&use einschlagen

85,02

00

72,00
80,00
85,00

9

71,99
79,99
84,99

4
72,04
80,04
85,04

Richtzah! fiir Kolbendurchmesser ist in den Kolbenboden

8

71,98
79,98
84,98

(1)
72,01
80,01
85,01

00

72,00
80,00
85,00
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ProduktionsgréBen

Zulassige UbergréBe 0,5 mm

Zulassige UbergréBe 1,0 mm

Zulassige UbergroBe 1,56 mm

Zylinder
Richtzahl fir
Zylinder-
bohrung

w 0o Jd o,

00

Zylinder-
bohrungs-
durchmesser
mm

71,95
71,96
71,97
71,98
71,99
72,00

Kolben
Zugehdoriger
Kolben-

durchmesser

mm

7,93
71,94
71,95
71,96
7,97
71,98

Richtzahl fiir

Kolben-

- durchmesser

mm

71,93
71,94
71,95

- 71,96

71,97
71,98

Liegen samtliche Zylinderdurchmesser liber 72,00 bzw. 72,01 mm,
so ist die volle Durchmesserzahl jeweils fiir Zylinder Nr. 1

eingeschlagen
1

W o0 ~N DA WwN

-
N = O

72,45
72,46
72,47 .
72,48
72,49
72,50

72,95

72,96
72,97
72,98
72,99
73,00

73,45
73,46
73,47
73,48
73,49
73,50

72,01

72,02

72,03
72,04
72,05
72,06
72,07
72,08
72,09
72,10
72,11
72,12

72,45
72,46
72,47
72,48
72,49
72,50

72,95
72,96
72,97
72,98
72,99
73,00

73,45
73,46
73,47
73,48
73,49
73,50

71,99
72,00
72,01
72,02
72,03
72,04
72,05
72,06
72,07
72,08
72,09
72,10

72,43
72,44
72,45
72,46
72,47
72,48

72,93
72,94
72,95
72,96
72,97
72,98

73,43
73,44
73,45
73,46
73,47
73,48

71,99
72,00 :
72,01
72,02
72,03
72,04
72,05
72,06
72,07
72,08

72,09

72,10

72,43
72,44
72,45
72,46
12,47
72,48

72,93
72,94
72,95
72,96
72,97
72,98

73,43
73,44
73,45
73,46
73,47
73,48
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Zylinder Kolben
Richtzah! fir  Zylinder- Zugehdriger Richtzahl fir
Zylinder- bohrungé- Kolben- Kolben-
bohrung durchmesser  durchmesser  durchmesser
mm mm. mm
Zulassige UbergrﬁBe 2,0 mm . 73,95 73,95 73,93 73,93
73,96 73,96 73,94 73,94
73,97 73,97 73,95 73,95
73,98 73,98 73,96 . 73,96
73,99 73,99 73,97 73,97
74,00 74,00 73,98 73,98
Richtzahlen und zugehbrige Zylinderbohrungen, Motor 15
alle Zylinder 80,00 mm Durchmesser und kleiner - ‘
Zylinder Nr. 1 Ubrige Zylinder
Eingeschlagene Richtzahl 8 7 00 8
Zylinderdurchmésser mm v 79,98 79,97 80,00 79,98

In Sonderféllen kénnen 1 bis héchstens 2 Zylinder bis 80,01 mm Durchmesser vorhanden sein

Zylinder Nr.1  {ibrige Zylinder
Eingeschlagene Richtzahl 7 00 9 01
Zylinderdurchmesser mm_ 79,97 80,00 79,99 80,01
Ale Zylinder 80,00 mm Durchmesser und gréBel_'

Zylinder Nr. 1 tibrige Zylinder

Eingeschlagene Richtzahl » 80,01 2 4 00
Zylinderdurchmesser mm : :

Zylinder und zugehdrige Kolben
fiir Motor 15 (Produktion und UbergréBen unter Beriicksichtigung des Kolbenspiels von 0,02 mm
und der Richtzahlen fiir Zylinderbohrungen und Kolben)

Zylinder Kolben
Richtzahi fir  Zylinder- Zugehoriger Richtzahl fir
Zylinder- bohrungs- Kolben- Kolben-
bohrung durchmesser = durthmesser durchmesser
mm mm mm '
ProduktionsgréfBen 5 79,95 79,93 79,93
' 6 79,96 79,94 79,94
7 79,97 79,95 79,95
8 79,98 79,96 79,96
9 79,99 79,97 79,97
00 80,00 79,98 79,98

Markierungsért Mit Gummistempel auf Kolbenboden gestempelt

Liegen samtliche Zylinderdurchmesser lber 80,00 bzw. 80,01 mm, so ist die volle Durchmesserzahl
jeweils fiir Zylinder Nr. 1 eingeschlagen

1 80,01 79,99 99
2 80,02 80,00 ’ 00
3 80,03 80,01 01

80,01 80,02 80,04 80,00
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Markierungsart
Zulassige UbergroBe 0,5 mm

Zuldssige UbergréSe 1,0 mm

Zuléssige UbergréBe 1,5 mm

Zuléssige UbergrdBe 2,0 mm

Zylinder ' Kolben

Richtzah! fiir  Zylinder- Zugehoriger
Zylinder- bohrungs- Kolben-
bohrung durchmesser  durchmesser
mm mm

4 80,04 80,02

5 80,05 80,03

6 80,06 80,04
i 80,07 80,05

8 80,08 80,06

9 80,09 80,07
10 80,10, 80,08

1 80,11 80,09
12 80,12 80,10
Mit Gummistempel auf Kolbenboden gestempelt
80,45 80,45 80,43
80,46 80,46 80,44
80,47 80,47 80,45
80,48 80,48 80,46
80,49 80,49 80,47
80,50 80,50 80,48
80,95 80,95 80,93

- -80,96 80,96 80,94

80,97 - 80,97 80,95
80,98 -~ - 80,98 80,96
80,99 80,99 80,97
81,00 - 81,00 80,98
81,45 81,45 81,43
81,46 81,46 = 81,44
81,47 81,47 81,45
81,48 81,48 81,46
81,49 81,49 81,47
81,50 81,50 81,48
81,95 81,95 81,93
81,96 81,96 81,94
81,97 81,97 81,95
81,98 81,98 81,96
81,99 81,99 81,97
82,00 82,00 81,98

Beim Ausschieifen des Zylinders urspriingliche Richtzahl ungiiltig machen und neuen
Zylinderdurchmesser — z.B. 80,45 - in Zylinderkurbelgehéuse einschlagen

Markierungsart
Richtzahl fiir Kolbendurchmesser
auf Kolbenboden

Im Kolbenboden eingeprigt

Richtzah! fiir
Kolben-
durchmesser
mm

02
03
04
05
06
07
08

- 09

10

80,43
80,44
80,45
80,46
80,47
80,48
80,93
80,94
80,95
80,96
80,97
80,98
81,43
81,44
81,45
81,46
81,47
81,48
81,93
81,04
81,95
81,96
81,97
81,98

Einbaukennzeichen (Kerbe) im Kolbenboden liegt bei Einbau in

Fahrtrichtung

Richtzahl, bezogen auf Einbaukennzeichen lesen, damit Verwechs-

fung, z.B. 6 mit 9 vermieden wird
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Zylindér
Richtzahl fir
Zylinder-
bohrung

Zylinder und zugéhiirige Kolben fiir Motor 17

Produktionsgréen

Markierungsart

ProduktionsgréBien

Markierungsart
Zulassige UbergréBe 0,5 mm

Zulissige UbergrdéBe 1,0 mm

Zulassige UbergroBe 1,5 mm

© W ~N O o,

00

Mit Gummistempel auf Kolbenboden gestempelt
Liegen samtliche Zylinderdurchmesser tiber 85,00 bzw. 85,01 mm,

Zylinder-
bohrungs-
durchmesser
mm

84,95
84,96
84,97
84,98
84,99
85,00

Kolben
Zugehdriger
Kolben-
durchmesser
mm

84,93
84,96
84,95
84,96
84,97
84,98

Richtzahl fiir
Kolben-
durchmesser
mm

84,93
84,96
84,95
84,96
84,97
84,98

so ist die volle Durchmesserzahl jeweils fiir Zylinder Nr. 1

eingeschlagen

1 85,01 84,99
2 85,02 85,00
3 85,03 85,01
4 85,04 85,02
5 85,05 85,03
6 85,06 85,04
7 85,07 85,05
8 85,08 85,06
9 85,09 85,07
10 85,10 85,08
11 85,11 85,09
12 85,12 85,10
Mit Gummistempel auf Kolbenboden gestempelt
85,45 85,45 85,43
85,46 85,46 85,44
85,47 85,47 85,45
85,48 85,48 85,46
85,49 85,49 85,47
85,50 85,50 85,48
85,95 85,95 85,93
85,96 85,96 85,94
85,97 85,97 85,95
85,98 85,96 85,96
85,99 85,99 85,97
86,00 86,00 85,98
86,45 86,45 86,43
86,46 86,46 86,44
86,47 86,47 86,45
86,48 86,48 86,46
86,49 86,49 86,47
86,50 86,50 86,48

85,43
85,44
85,45
85,46
85,47
85,48
85,93
85,94
85,95
85,96
85,97
85,98
86.43
86,44
86,45
86,46
86,47
86,48
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Markierungsart Im Kolbenboden eingep‘réigt

Beim Ausschleifen des Zylinders urspriingliche Richtzahl ungiiltig machen und neuen

Zylinderdurchmesser - z.B. 85,45 ~ in Zylinderkurbelgehduse einschlagen

Richtzahl fiir Kolbendurchmesser auf

Kolbenboden . Kerbe im Kolbenboden liegt bei Einbau in Fahrtrichtung
Richtzahl, bezogen auf Einbaukennzeichen lesen, damit Ver-
wechslung, z.B. 6 mit 9, vermieden wird

Kupplung
Einscheibentrockenkupplung mit 4 Bolzen M10 am Schwungrad befestigt
1 Scheibenfeder System Believille (verstérkt)

Kupplungsscheibe 2 Beldge und 4 Dampfungsfedern
(50 kg 2,5 kg)
Belag AuBendurchmesser 203,7 -1 mm
. Innendurchmesser 131 4+ 1,5 mm
Kupplungspedalspiel 2045 mm
Getriebe Motor 12 (1,2 Liter) Motor 15 (1,5 Liter) Mator 17 (1,7 Liter)
Dreigang-Getriebe sperrsynchronisiert i
Ubersetzungsverhdltnisse - 1. Gang 3,235 :
2. Gang 1,681 S
3. Gang 1,00
. Riickwéartsgang 3,466
Lagerung von: : ' ‘ - durch:
Kupplungsantriebsrad ' I Kugellager 6206 ZN/C3
Hauptwelle vorn Nadellager
Hauptwelle hinten : Kugellager 6305/C3
Riickwirtsgang-Leerlaufrad 2 Bronzelager
Antrieb des Tachometers durch Zahnréder, schragverzahnt
Zahnezah! (Antrieb) 5 5 , 5
Zahnezah! (Getriebe) 18 17 17
Getriebegehauseinhalt zirka 1,0 Liter
Getriebed! SAE 80 :
Schalthebelanordnung Schaltung unter dem Lenkrad &
Vergaser “ Fabrikat «Opel» Fallstromvergaser
Vergasereinsteliung
Ab Motor Ab Motor Ab Motor
Nr. 120000001 Nr. 15-0521849 Nr. 17-0000001
1,2 Liter 1,5 Liter 1,7 Liter
Vergaser-Kennummer 6682694 6682694 6681076
Kennummer fir Kupplungsautomat 6683905 6683905 6€83906
Vergaserstiitzen mit Loch fir Anschlu3
der Unterdruckleitung
. Lufttrichterdurchmesser 22 22 24

Hauptdise 44 44 48
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Vollastdiise : 68 200 200

Leerlaufdiise 60 . 60 60

Leerlaufdrossel . 36 : 36 48

Pumpendiise 50 50 50

Teillastnadel 895 673 681
SchwimmermaB 12 mm 12 mm 12 mm
Teillastnadellehre 200 200 200
Schwimmernadelventil 155 155 155
Leerlaufgemischregulierschraube %~1 Umdreh.offen  %-1 Umdreh.offen %4-1 Umdreh. offen
Eingegossene Unterscheidungsnummern InnenquerschnittgréBen nur an den

Nummern erkenntlich

Kithlsystem © Woasserkithlung mit
Umlaufdruckpumpe
Menge der Kiihiflissigkeit mit Heizung 8,0 Liter
ohne Heizung 7,5 Liter
Kiihlflache 1550 cm?
Thermostat 6ffnet bei 8242 Grad Celsius
vollig geoffnet 88+2 Grad Celsius

Motor 12 (1,2 Liter) Motor 15 (1,5 Liter) Motor 17 (1,7 Liter)

Sturz, Spur, Nachlauf, Rider und Reifen

Sturz bei normaler Belastung 1°445
Sturzeinstellung durch Verdrehen des Kugelgelenk-
flansches
Nachlauf 1° 30’ + 30", 1° 27’ + 30’
(1° 25’ + 30" Caravan, Lieferwagen)
Nachlaufeinstellung : durch Drehen des Querstiickes um seine

Gewindezapfenachse (¥4 Drehung=17")
Zuldssige Nachstellung 1 Drehung nach
rechts bzw.'links

Vorspur 1-3 mm

Vorspureinstellung durch Einstellen der rechten und
linken Spurstange

Spreizung . 3° 30" (Winkel zwischen einer Senk-

rechten zum Boden und Achsschenkel-
bolzenachse.) Nur bei normaler
Belastung messen!

Abstand des vorderen Rahmenendes vom Boden

bei Normalbelastung in mm 323,5 321,56 (330 Caravan)

(Mef3ebene zur Einstellung der Vorderachse)

Abstand des hinteren Rahmenendes vom Boden

bei Normalbelastung in mm 330 332 (334 Caravan)

(Meflebene zur Einstellung der Vorderachse)
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Radeinschiagwinkel &uBeres Rad
inneres Rad.

Riader und Reifen

‘Réder

Anzahl der Radbolzen

Radbolzengewinde

FelgengroBe

Reifen

Reifenart

Reifendruck bei Vollast vorn

hinten
bei Teillast bis 3 Personen vorn

hinten

Vorderachse ‘
Spurweite, vorn.
hinten

Zulassige Belastung in kg
bei Reifen 5,60-13

5,90-13

6,40-13
Lange des oberen Schwingarmes
Linge des unteren Schwingarmes
Zabfen, AuBendurchmesser
Zapfen, Innendurchmesser

Vorderfedern
Drahtstérke
Anzahl der Windungen
AuBendurchmesser der Feder

Federhohe (vdllig zusammengedriickt)

(unbelastet)
(normal belastet)
StoBdampfer '

Stabilisator

Vorderachsaufhidngung

Lenkung
Lenkiibersetzung
Lenkspindeldurchmesser
Einstellung der Lagervorspannung
Lenksdule, AuBBendurchmesser
Lenkrad

Mptor 12‘(1.2 Liter) - Motor 15 (1,5 Liter) Caravan

29°
35°17'

4% 13
5,60-13 -

1,5 kg/cm?®
1,7 kg/cm?
1,4 kg/cm?
1,5 kg/cm?

1260 mm
1280 mm

600
605

Motor 17 (1,7 Liter)

29° 21°

35° 17’ 32°

13" Stahlscheibenréader

4 5
M12x1,5

4Jx13 4% Kx13
5,90-13 6,40-13
Schlauchlos )
1,4 kg/cm? 1,4 kgfcm?
1,7 kg/cm? 2,5 kg/cm?
1,4 kg[cm? 1,4 kg/cm?
1,5 kg/cm? 1,6 kg/cm?
1265 mm 1266 mm
1280 mm 1274 mm
605/620 -

- 615

210 mm

362,54-0,25

- 17,446-17,457 mm

27,976-27,988 mm

12,6 £01 mm

12 (wirksam 10,5)
1004+0,5 mm

158 mm

342 mm

215 mm

Teleskop, doppeltwirkend mit hartverchromter Kolbenstange
Innerhalb der Spiralfedern eingebaut. Bediirfen keiner

Wartung

Drehstab (Federstahl gewalzt) am unteren Schwingarm in
Gummilager — am vorderen Rahmenseitenteil durch Gelenk
in Gummilager befestigt : :
Vierpunktaufhdngung am Vorderrahmen. Gummipuffer oben
und unten am Rahmen

14,85

420 mm

16,0

17,8 mm, Stahl gezogen

durch Drehen der Lagerstellkappe
55 mm

2 Speichen, 410 mm Durchmesser

ey oot
i »,;.ﬂg«mim PRI ST
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Motor 12 (1,2 Liter) Motor 15 (1,5 Liter) Caravan
Motor 17 (1,7 Liter)
Anzah! der Lenkraddrehungen . etwa 4
Kleinster Wendekreis 10,7 m 10,7 m S 116m
Lenkradschlof3 unter dem Hebel des Richtungsweisers
(Sonst siehe Seite 34-37, unter Beriicksichtigung der in diesem Nachtrag aufgefithrten Drehmomente)
Hinterachse
Lange der Federn 12114+2 mm 1211 £2 mm 118942 mm
Breite der Feder 454-0,25 mm 4540,25 mm
Anzahi der Bléatter 3 3 4
Starke der Feder 21,5 mm 21,5 mm 29,5 mm
Anzahi der Federklammern 2 vorn - 2 hinten ,
Federrate 17,5 kg/em*+6% 17,5 kg/cm?+£6% 25 kg/em?*+3%
Sprenghhe der Feder bei normaler Last 3 mm bei 2751 8 kg Last “18 mm bei 400418 kg
Last '
*J ’ Abstand zwischen den Federn 975 mm )
Federbolzen-Durchmesser vorn und hinten 12 mm
Lager, vorderes Federauge Gummi
AuBendurchmesser - 28 mm
Linge des Lagers 57 mm
AuBendurchmesser 24 mm
Lange des Lagers ' 57 mm
Art der Hinterachse : halbﬂiegend
Zulissige Belastung in kg
Reifen: 5,60-13 650 . - -
5,9C-13 - 720 720 -
6,40-13 - o - 1000
Hinterachsantrieb ' Gleason, Hypoid
4,22 : 1 39:1 4,22 : 1
Tellerrad-AuBendurchmesser: 171,983-172,060 mm
Tellerrad-Zdhnezah! , 38 35 38
Antriebsritzel, Zdhnezahl 9 : 9. 9
) . Tellerradbefestigung auf Gehduse, Drehmoment 8 mkg
Einstellung des Drucklagers und des hinteren
Antriebsritzellagers durch Scheiben
Maximaler Drehmoment fiir eine
Achswelle im 1. Gang 57 mkg 77 mkg 83 mkg
Achswelle, Durchmesser 2540,6 mm '
Durchmesser auBen in mm (Kugetlager) 66,988-67,000
Durchmesser innen in mm 34,988-35,000
Olinhalt . 1,00 Liter SAE 90 Hypcid
Bremsen
FuBbremse Vierrad-Oldruckbremse
Bremstrommel-Durchmesser in mm 200 mm 200 mm 200 mm
Bremstrommei-Durchmesser hinten 200 mm 200 mm 230 mm
Bremsbelagbreite vorn 45 mm 45 mm . 45 mm
Bremsbelagbreite hinten 45 mm 45 mm 50 mm

5
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Bremsbelagstérke
Befestigung
Bremsfliche gesamt
Hauptbremszylinder
Durchmesser

Radbrems:ylinder pro Rad  vorn
hinten
Durchmesser vorn und hinten

Bremspedal

" Bremspedalweg bis zum Anschiag der Kolben-

Motor 12 (1,2 Liter)

Motor 15 (1,5 Liter) Caravan

Motor 17 (1,7 Liter)

4,5-5,0 mm

durch Nieten

704 cm? 823 cm?

1 GuBstiick mit Bremsolbehalter
4

Se4a0 ™™

2

1

27,056

26,997

hiangend angeordnet

5mm

704 cm?

mm

stange an Kolben im Hauptbremszylinder

Bremsflussigkeit |
Handbremse

Ziindanlage

Ziindeinsteliung
Markierung

Ziindverstellung
Unterdruckverstellung beginnt
Maximal

Verteiler

Verteilerbefestigung

Abstand der Unterbrecherkontakte
Ziindspule

Zundkerzen
Kerzengewindedurchmesser
Elektrodenabstand

Batterie

Spannung

Kapazitat

Lichtmaschine

Befestigung

Leistung, Volt

Ampere
Einschaltgeschwindigkeit
Null-Wattgeschwindigkeit
Geschwindigkeit normal
Geschwindigkeit bei maximaler Leistung
MindestmaB des Kollektors &

Anlasser

Spannung, Volit
Leistung, PS
Mindestmafl des Kollektors J

«Opel» 0,3 Liter
Stockhandbremse, mechanisch auf
Hinterrdder wirkend (4. Raste)
Bosch, Batterieziindung
oberer Totpunkt
Kugel im Schwungrad, bei Fahrzeugen mit Kupplungs-
automat Kerbe im Schwungrad ’
Selbsttitig durch Fliehkraftregler mit zusétzlicher Unter-
bei etwa 100 mm Quecksilberséute druckverstellung
- ; 21° a.d. Verteilerwelle
VJU 4 BR 30 VJU 4B R 26
Klemmlasche mit Mutter und Federring, Druck senkrecht auf
' 0,35-0,4 mm den Bund des Verteilers
Bosch TK6 A 7
Bosch W175 T 1
14 mm
0,9-1,0 mm

Bleibatterie (rechts des Armaturenbretts)

6 Volt
" 77 Ampere/h

Bosch LJ/GEG 200/6/2400 R 17 mr

Schwenkarmbefestigung an linker Motorseite zur Spannung

200 W, 6 V des Kgifgiemens
333 A

1700 U/min

1550 U/min

2400 U/min bei 200 W

3100 U/min bei 300 W

31,5 mm

Bosch EGD 0,6/6 AR27

6V '

0,6

533,5 mm

H
i ,MAMMAQ’JV&\WM-—A«“ -
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Drehmomententabelle
Im Folgenden ist die vereinfachte Drehmomententabeile fir die Olympia-Typen 53 bis 57
(von Februar 1953, Chassis Nr. OLY §3 LZ-000001 bis Juli 1957, Chassis Nr. 110607111 aufgefithrt)
Bezeichnung OLYMPIA-Typen
’ 53 bis 57
DreHmoment in mkg
Vorderradaufthangung

Befestigung, Vorderachse an Vorderrahmen 55
Befestigung, untere Lenkerachse an Achskdérper _ 4,5
Befestigung, Federteller und Dampfungsblockhalter 2,3
Befestigung, Kugelgelenk an Achsschenkel 3,4
Befestigung, Kugelgeienk an oberen Lenker 23
Gewindebuchsen im oberen Lenker, innen mit Vorspannstiick 14,0
) ohne Vorspannstiick 8,0
Gewindebuchsen im unteren Lenker, auBen  mit Vorspannstiick 20,0
ohne Vorspannstiick 15,0
Hinterradauthangung
Muttern, Federbiigel (Olympia Rekord, Olympia 2,0
Muttern, Federbiigel (Caravan, Lieferwagen) 5,8
Gegenmutter fiir Federbiige! (Olympia Rekord, Olympia 4,0
Muttern, Hinterfederauthangung, vorn 3,0
Muttern, Federgehdnge - 4,5
Schrauben, Tellerrad 8,0
Schrauben, Ausgleichgehduselagerdeckel an Hinterachsgehduse 4,5
Bundmutter, Flansch Antriebkegelrad 14,0
Befestigung, Gelenkwelle an Flansch . 2,5
Bremsen
Mutter, Hauptbremszylinder ' 3,5
Befestigung, Radbremszylinder an Bremstréigerplatté 03
Befestigung, Bremstrégerplatte an Achsschenkel 7,0
Befestigung, Bremstrégerplatte an Tragrohrflansch 7,0
Schrauben, Handbremsseil an Unterbau ) 2,0
Uberwurfschrauben fir alle Bremsleitungen ) 1,5

Motor und Kupplung

Muttern, Pleuelstange 7,0
Schrauben, Kurbelwellenlagerdeckel 10,0
Schrauben, Zytinderkopfbefestigung 10,0
Schrauben, Olpumpenbock an Zylinderblock 4,5
Befestigung, Olpumpe an Olpumpenbock 2,3
Schrauben, Schwungrad an Kurbelwelle - 55
Schrauben, Kupplungsgehéuse an Zylinderblock 71,5
Vordere Motoraufhdngung, unten 2,3
Vordere Motoraufhéngun'g, oben ’ 3,4
Befestigung, Motorddmpfungsblock an Getriebeverldngerung 2,3
Befestigung, Tréger der hinteren Motorauthéngung an Unterbauquertrager 2,3
Befestigung, Kipphebelachse an Zylinderkopf 2,5
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Getrlebe
Befestigung, Getriebe an Kupplungsgehause
Befestigung, Getnebegehauseverlangerung an Getriebegehduse
Sicherungsschraube, Schaltzwischenhebel an Schaltwelie

Kraftstoffanlage und Auspuffleitung
Blechschrauben, Kraftstoffbehéiter an Unterbau

Schrauben, Auspuffrohr an Kriimmer

Lenkung
Schrauben, Deckel an Lenkgehause Schneckenrollenlenkung
Kugelumlauflenkung
Befestigung, Lenkgeh&use an Langstrigeriagerbdcke
Mutter, Lenkstockhebel Schneckenrollenlenkung
" Kugelumlaufienkung -
Befestigung, Mittellenkerhebel an Lagerbolzen
Mutter, Lenkhebel an Achsschenkel
Alle Muttern, Kugelbolzen Lenkgestdnge
Sicherungsmuttern, Lenkgestdnge
Mutter, Lenkrad an Lenkspindel

Réder:
Radmuttern

Drehmoment in mkg

4,5

2,3

1,9

1,0
2,5

3,4
45
14,0
17,0
6,5
14,0
4,0

5,5

1.9

9,0

Die vereinfachte Drehmomenten-Tabelle gilt fiir die Olympia P-Typen, ab August 1957, ab
Chassisnummer 110607112, fiir die P(II) Typen ab August 1960, ab Chassisnummer 1647092.

Bezeichnung

Vorderradaufhangung
Achse unterer Lenker im Achskdrper
Achse oberer Lenker im Topf Achskdrper
Gewindebuchsen im unteren Lenker, innen  mit Vorspannstiick
ohne Vorspannstlick
Gewindebuchsen im unteren Lenker, auBen mit Vorspannstiick
, ohne Vorspannstiick
Gewindebuchsen im oberen Lenker, innen  mit Vorspannstiick
. ohne Vorspannstiick
Befestigung, Kugelgelenk am oberen Lenker
Befestigung, Kugelgelenk der Spurstange am Achsschenkel oben
Kontermutter gegen Kronenmutter, untere Achsschenkellagerung
Befestigung, StoBdampfer am unteren Lenker
Befestigung, Vorderachse an Léngstrager

Hinterradaufhingung
Muttern, Federbiigel (Olympia Rekord, Olympia
Muttern, Federbiigel (Caravan, Lieferwagen)
Gegenmuttern fiir Federbiigel
Muttern, Federgehénge
Muttern, Hinterfeder vorn

P
14,0
8,0
20,0
14,0
14,0
8,0
14,0
8,0
2,3
3.4

2,3
55

2,0
2,3
4,0
4,5
3,0

Olympia-Typen P und P (Il)
Drehmoment-Richtwerte in mkg

P(I)
14,0
8,0
220
16,0
15,0
10,0
16,0
10,0
4,0
4,0
R

6,0
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Schrauben, Tellerrad

Schrauben, Lagerdeckel an Hinterachsgehduse

Schrauben, Deckel am Hinterachsgeh#use

Muttern, Stodampfer unten

Befestigung, Gelenkwelle an Flansch, Getriebe und Hinterachse
Bremisen

Befestigung, Radbremszylinder an Bremstragerplatte hinten

Befestigung, Bremstrégerplatte an Achsschenkel und Lenkhebel

Befestigung, Bremstrégerplatte an Tragrohrflansch

Uberwurfschrauben fiy alle Bremsleitungen
Motor und Kupplung

Muttern, Pleuelstange

(Bei 1,5 Liter-Motoren bis Motor-Nr. 1,5-0521848 7,0 mkg)

Schrauben, Kurbelwellenlagerdeckel

Schrauben, Olpumpenbock an Zylinderblock

Befestigung, Olpumpe an Olpumpenbock

Schrauben, Schwungrad an Kurbelwelle

Schrauben, Kupplungsgehause an Zylinderblock

Vordere Motorauthdngung an Zylinderblock

Vordere Motoraufhdngung ‘an Vorderrahmenléngstrager

Vordere Motorauthdngung (Dampfungsblock an Stutze)

Befestigung, hintere Motoraufhdngung an Getriebe

Befestigung, hintere Motorauthdngung an Motorquertrager

Schrauben, Zylinderkopfbefestigung :

Schrauben, Zsb. Saugrohr und Auspuftkrimmer an Zylinderkopf
Getriebe

Befestigung, Getriebe an Kupplungsgehéuse

Befestigung, Getriebegehduseverldngerung an Getriebegehduse

‘Sicherungsschraube, Schaltzwischenhebel an Schaltwelle
Kraftstoffanlage und Auspuffleitung

Blechschrauben, Kraftstoffbehélter an Unterbau

Schrauben, Auspuffrohr an Kriimmer

Schraube, Biige! — Auspufitopfaufhdngung
Lenkung

Schrauben, Deckel an Lenkgehduse

Befestigung, Lenkgeh&duse an Lédngstrédger

Mutter, Lenkstockhebel

Mutter, Einstellschraube an Lenkgehdusedeckel

Kronenmutter, Lenkzwischenhebel an Halter Lenkzwischenhebel

Mutter, Lenkrad an Lenkspindel

Befestigung, Stiitze Schaitrohr an Blinkerschalter

Achtkantgegenmutter fiir Lagerstellkappe
Rader
Radmuttern

Olympia-Typen P und P(ll)
Drehmoment-Richtwerte in mkg

P

8,0
45
1,5
3.4
2,3

0,3
7,0
7,0
1,5

5,0

10,0
4,5
2,3
5,5
75
3.4
2,3
2.3
2,3
2,3
10,0
4,5

45
2,3
2,0

1,0
2,5
1,0

3,4
4,5
17,0
4,0

. 1.0
1,9
03
15,0

9,0

* Kein Olpumpenbock mehr

17,0

14,0

P(I)
6,5
45
1,6

2,5

0,5
5,0
5,0
1,6

5,0
10,0

25*

11,0

2,0

1,0
2,5
1,0

4,5

4,0
6,0
1,9
0,5

9,0
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