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REPARATURHANDBUCH

Weiterentwicklung
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4. Auflage

VEB SACHSENRING AUTOMOBILWERKE ZWICKAU
Betrieb des IFA-Kombinates Personenkraftwagen
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Deutsche Demokratische Republik

Dieses Reparaturhandbuch wurde von einem Kollektiv des Kundendienstes des Herstellerwerkes verfabt.

Der VEB Sachsenring Automobilwerke Zwickau behélt sich technische und aus fabrikatorischen Griinden bedingte Anderungen in der Serienfer-

tigung jederzeit vor. Anspriiche, gleich welcher Art, kénnen aus diesem Reparaturhandbuch nicht hergeleitet werden.
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Yorwort

Der VEB Sachsenring Automobilwerke Zwickau ist stindig
bemiiht, neue Erkenntnisse auf dem Gebiet der Automobil-
industrie als Komfortverbesserung oder als technische Neue-
rungen in den PKW ,, Trabant* einflieBen zu lassen. So werden
zu den jeweiligen Zeitpunkten Detailverbesserungen an den
einzelnen Baugruppen, wie Fahrwerk, Triebwerk, Elektrik
usw., vorgenommen, die die Sicherheit und das Fahrverhal-
ten wesentlich positiv beeinflussen. Insbesondere die techni-
schen Weiterentwicklungen erfordern im weitesten Sinne

eine héhere Stufe der Qualitit bei der Wartung, Pflege und In-
standsetzung der betreffenden Bauteile. Aus diesem Grunde
wurde von uns diese Dokumentation herausgegeben, die alle
notwendigen Arbeiten an den neuentwickelten Bauteilen bein-
haltet.

Alle bisherigen Reparatur- und Instandsetzungstechnologien
sind nach wie vor dem Reparaturhandbuch zu entnehmen und
wurden in dieser Dokumentation mit dem entsprechenden Hin-
weils auf das Reparaturhandbuch versehen.

VEB Sachsenring Automobilwerke Zwickau
Betrieb des IFA-Kombinates Personenkraftwagen
Abtellung Kundendienst
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1. Motor

1.1. Montageanleitung fiir

Kolbenringabdichtung

Die Kolbenringabdichtung (WEMA — Nachriistvariante) kann
anstelle des unterbrecherseitigen Radialwellendichtringes bei
allen Trabant-Motoren P65/66 eingebaut werden. Die Kolben-
ringabdichtung besteht aus dem AuBenring, dem Innenring
und den beiden Kolbenringen.

Bild M 1. Kolbenringabdichtung (Innenring mit Kolbenring;
Aubenring)

Montage

— Vor dem Zusammenbau der Kolbenringabdichtung sind die
Einzelteile zu entkonservieren und danach die Kolbenringe
mit Molybdédndisulfid zu fetten, um eine ausreichende
Leichtgidngigkeit zu gewéhrleisten.

— Die Kolbenringe sind um 180° versetzt einzubauen,

— Vor dem Einbau ist der Sitz des Auflenringes im Motorge-
hduse zu uberpruten (Sichtkontrolle). Er darf nicht durch
einen sich im Gehéduse drehenden Wellendichtring eingelau-
fen sein.

— Das Aufschieben des Innenringes auf den Kurbelwellen-

stumpf darf nur von Hand erfolgen — auf keinen Fall aufschla- .

gen!

Bild M 2. Aufschieben der Kolbenringabdichtung

— Der Aullenring der Kolbenringabdichtung und der benach-
barte RollenlagerauBenring sind mit der fiir die Trennflédche
vorgeschriebenen Dichtmasse in das Kurbelgehéduse einzu-
kleben.

— Durch ungiinstiges Zusammentreffen der Toleranzen von
Kurbelwellenstumpf und Innenring kann es zu einem relativ
grofen Spiel (bis 0,1 mm) zwischen beiden Teilen kommen.
Der Innenring ist gegeniiber der Welle mit Abdichtmasse
(Cenusil) abzudichten.

— Vor der Montage der Keilriemenscheibe ist diese um den Be-
trag der Bunddicke des Innenringes (2 mm) abzudrehen.

Um den richtigen Sitz zu gewihrleisten, ist anschlieBend
wieder die Fase 2 X 45° an die Keilriemenscheibe anzudre-
hen.

— Die Nachriistvariante der Kolbenringabdichtung ist nur fiir
Kurbelwellen mit Radialwellendichtring-Ausfithrung ver-
wendbar. Die Kolbenringabdichtung der Serienausfiihrung
ist fiir diese Kurbelwellen nicht nachristbar.

Achtung!

Infolge auftretender Nuttoleranzen sind gegebenenfalls Verga-
seranpassungen notwendig, die bei den Vergasertypen 28HB
3~1 und 28§ HB 4-1 das Auswechseln der Leerlaufgemischdiise
bedingen, wenn die Reguliermdglichkeit der Zusatzluft-
schraube nicht mehr ausreicht. In jedem Fall sind die gesetzlich
vorgeschriebenen Abgaswerte einzuhalten,

Asbesthaltige Materialien

Nachfolgend aufgefiihrte Teile sind mit asbesthaltigen Mate-
rialien versehen (Stand Juli 1987):

— Dichtung Kurbelwelle

— ZylinderfuBBdichtung

— Auspuffdichtung

— Vergaserdichtung

— Dichtung Getriebe

— Dichtung (Hydraulikpumpe)
— Bremsbacken

— Radbremse, vst.

Bei Arbeiten und Umgang mit diesen Teilen sind unbedingt die
entsprechenden Arbeitsschutzbestimmungen laut Gesetzblatt
einzuhalten,

1.2. Vergaser 28H1-1

Dieser Vergasertyp ist ein Horizontalstromvergaser, bei dem
die Ansaugbohrung 28 mm und die Bohrung des Lufttrichters
25 mm betragen.

1.2.1. Technische Daten

Lufttrichter LT 25(eingespritzt)

Hauptdiise HD 113

Ausgleichluftdiise ALD 100

Mischrohr MR 8x0,8

Ubergangsbohrung UB 1,0mmDmr.

Lageder

Ubergangsbohrung 1,0 mm vor der

geschlossenen
Drosselklappe

Leerlaufdiise LD 45

Leerlauflufidiise LLD 100

Leerlaufgemischdiise LGD 70
Die Leerlaufgrund-
emnstellung erfolgt
auf der Vergaser-

Leerlaufgemischschraube LGS flieBbank mit an-

Umgemischschraube UGS schlieBender Ver-
plombung der
Leerlaufgemisch-
schraube.

Leerlaufbohrung LB 1,2mm Dmr.

Schwimmernadelventil SNV 25 (gefedert)

Kraftstofthohe KH 26x1,5mm

Zusatzdiise - ZD 45

Drosselklappe DK  Durchmesser der

' Bohrung 1,6 mm



1.2.2. Wirkungsweise

Der Horizontalstromvergaser 28H1-1 ist ein Vergaser mit
einer Ansaugbohrung von 28 mm, der speziell fiir die Motoren
P65/66 des PKW | Trabant' entwickelt wurde. Die Befestigung
des Vergasers am Motor erfolgt mit Hilfe eines Flansches. Ein
Austausch gegen die an den vorgenannten Motoren bisher ver-
wendeten Vergaser der Baureihe 28 HB ist unter Beachtung
einiger Kriterien moglich. Gegeniiber den Vergasern der Bau-
reihe 28 HB sind an dem Vergaser 28 H1-1 folgende konstruk-
tive Neuerungen vorhanden:

4. Ein optimal abgestimmter Vorzerstduber garantiert die
Aufbereitung eines sehr mageren Kraftstofi-Luft-Gemi-
sches im Teillastbereich.

1.2.3. Schwimmersystem

Der Kraftstoff gelangt vom Kraftstoffbehélter iber eine
Schlauchleitung und den am Schwimmergehdusedeckel ange-
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Bild M 3. Schematischer Langsschnitt des Vergasers 28 H1-1

Schwimmersystem

(1) Schiauchnippel

(2} Schwimmernadelventil (SNV)
(3) Schwimmer (5)

(4) Krafistoffhihe (KH)

(5) Schwimmergehiunsebeliiftung

Hauptvergasersystem
(6) Hauptdise (HD)
{7} Mischrohr (MR)
{3{ Ausgleichluftdise (ALD)
(9} Zerstiuber (£5)
(100 Lufttrichter (LT)

Anreicherungssystem
(11) MNocken
(12) Stolel

1. Um ein einwandfreics Startverhalten und einen stufenlosen
Warmlauf des Motors zu gewéhrleisten, ist der Vergaser mit
einer im Ansaugkrimmer asymmetrisch gelagerten Starter-
klappe ausgeristet.

. Zur Erzielung optimaler Kraftstoff-Luft-Gemische in allen
Betriebszustinden des Motors besitzt der Vergaser 28 H 1-1
ein mechanisch betédtigtes Anreicherungssystem.

3. Der Vergaser 28H 1-1 hat ein plombierbares Leerlaufver-
gasersystem, bei dem die Leerlaufdrehzahl mittels einer
Umgemischschraube ohmne Verstellen der Drosselklappe
einreguliert wird. Damit erfiillt der Vergaser die Forderun-
gen der ECE-Regelung Nr.15 bzw. des GBL I, Nr.5 vom
25,2.1983 zur Einhaltung der Schadstofigrenzwerte im
Abgas.

-2

6

{13) Anreicherungsventil
(14} Zusatzdiise (ZD)

Leerlaufvergaser- und Ubergangssystem

{15) Lecrlaufdise (LIY)

(16) Leerlaufluftdise (LLID)

(17) Leerlaufgemischdise (LGLY)

(18) Leerlaufbohrung (LB)

(19) Uhergangshohrung (UB)

(20} Drosselklappe (DE) mit Bohrung

(21} Umgemischkanal

(22) Umgemischschraube (UGS)

(23} Leerlaufpemischschraube (LGS)
{plombiert)

Starvergasersystem
(24) Starterklappe (SK)
(25) Gestiinge

schraubten Schlauchnippel zum Schwimmernadelventil. Der
mit seinem Scharnierhebel am Schwimmergehdusedeckel ange-
lenkte Schwimmer regelt durch seinen Auftrieb im Kraftstotf
dessen ZufluB liber das Schwimmernadelventil so ein, dal} sich
im Schwimmergehiuse immer eine konstante Kraftstoffhéhe in
tolerierten Grenzen einstellt. Um die Einwirkung von Motorvi-
brationen auf die Offnungscharakteristik des Schwimmerna-
delventils zu verringern bzw. ganz zu eliminieren, ist die Ventil-
nadel mit einem federnden Stdf3el ausgerustet.

Die Innenbeliiftung des Schwimmergehiuses erfolgt iber die
Schlauchleitung aus dem Ansaugkriimmer (Bild M4).



1.2.4. ﬁauptvergasersjstem

Das Hauptvergasersystem arbeitet nach dem Ausgleichluftdii-
senprinzip und ist bei groBen Drosselklappendffnungswinkeln
in Tatgkeit,

Durch die im Schwimmergehiuse angeordnete Hauptdiise tritt
der Kraftstoff in den Mischrohrschacht ein, wo die Voraufbe-
reitung zu einem Kraftstoff-Luft-Gemisch durch die Zumi-
schung von Luft Giber die Querbohrungen des Mischrohres er-
folgt. Diese sogenannte Ausgleichluft wird durch die Aus-

Bild M 4. Vergaser mit Anreicherungssystem

(5} Schwimmergehdusebeliiftung
{6} Hauptdise (HD)

(8) Ausgleichluftdiise { ALD)
(11} Nocken

(12) StiBel

(247 Starterklappe (§K)

e
5

o e

Bild M 5. Vergaser (linke Seite)

{15} Leerlaufdiise (LD)

(23} Leerlaufgemischschraube (LGS)

(23) Grestange

(26) Anschlagschraube fir die Startstallung
der Drosselklappe

Bild M 6. Vergaser (rechte Seite)

{14) Zuszizdise (ZI0)
(22) Umgemischschraube (UGS)

gleichluftdiise dosiert. Parallel zum Mischrohrschacht verlduft
ein zweiter unbeliifteter Schacht, der iiber einen Kanal mit er-
sterem verbunden ist. Dieser Schacht wirkt im oberen Teillast-
bereich und bei Vollast als Windkessel und verringert den vor
allem bei Zweitaktmotoren vorhandenen EinfluB der Saug-
rohrschwingungen auf die Gemischaufbereitung.

Der Mischrohrschacht ist iiber einen Kanal mit den Zerstiuber
verbunden, dessen Austritt in der engsten Stelle des Lufttrich-
ters miindet, wo die endgiiltige Aufbereitung des Kraftstoff-
Luft-Gemisches fiir die Zufiahrung zum Motor erfolgt.

1.2.5. Anreicherungssystem

Zur Erzielung leistungsgiinstiger Kraftstoff-Luft-Gemische bei
hohen Lasten bzw. Vollast unter Beachtung verbrauchsgiinsti-
ger Kraftstoff-Luft-Gemische im Teillastbereich ist der Verga-
ser 28 H 1-1 mit einem mechanisch gesteuerten Anreicherungs-
system ausgeriistet. Bei Drosselklappendffnungswinkeln ab 38
+ 3° 0ffnet der mit der Drosselklappenwelle verbundene Nok-
ken uber den St6Bel das Anreicherungsventil. Dadurch kann
Kraftstoff aus dem Schwimmergehduse zusitzlich zur Haupt-
diise auch iiber die Zusatzdiise in den Mischrohrschacht gelan-
gen, was in diesem Betriebsbereich zu einer Gemischanfettung
fihrt.

Die Zusatzdiise ist von aufen zuginglich und unterhalb des
Schlauchnippels im Schwimmergehéuse angeordnet.

1.2.6. Leerlaufvergaser- und Ubergangssystem

Léuft der Motor im Leerlauf, d. h., das Gaspedal ist nicht beti-
tigt (die Drosselklappe ist geschlossen), kann das Hauptverga-
sersystem nicht arbeiten. In diesem Betriebsbereich liefert das
Leerlaufvergasersystem das Kraftstoff-Luft-Gemisch.. Der
Kraftstoff wird dem Mischrohrschacht entnommen und iiber
einen Kanal der Leerlaufdise zugefiihrt, dic diesen dosiert.
Hiernach gelangt der Kraftstoff in den Leerlaufgemischkanal,
wo ihm Luft zugemischt wird, die iiber die Leerlaufluftdiise ein-
Iritt.

Fiir den Grundleerlauf (niedrigste Leerlaufdrehzahl), der bei
voOllig geschlossener bzw. ganz wenig gedffneter Umgemisch-
schraube erreicht wird, dosiert die Leerlaufgemischdiise iiber
die Leerlaufbohrung Leerlaufgemisch zu der durch die Boh-
rung in der Drosselklappe strémenden Leerlaufluft. |
Wird eine Drehzahlerhdhung fiir den Motorleerlauf gewiinscht
bzw. ist diese infolge erhéhter Reibleistung (Winterbetrieb,
neuer Motor u. d.) notwendig, kann durch Offnen der Umge-
mischschraube zusétzlich Leerlaufluft durch den Umgemisch-
kanal stromen. Die Entnahme dieser Luft erfolgt am Auslauf
des Lufttrichters im Ansaugkanal.

Zur Einreguherung von CO-Werten innerhalb des Grenzwert-
bereiches gemill ECE-Regelung Nr. 15 bzw. GBI1.1, Nr. 5 vom
25.2.1983 ist die Leerlaufgemischschraube vorhanden, die
nach einer abgasgerechten Leerlaufeinstellung mit Plaststopfen
plombiert wird.

Beim Offnen der Drosselkiappe tiber den Leerlauf beginnt die
Ubergangsbohrung zusitzliches Kraftstoff-Luft-Gemisch zu
licfern, wodurch die Phase bis zum Einsatz des Hauptvergasers
uberbriickt wird,

1.2.7. Startvergasersystem

Zum Starten des Motors in kaltem Zustand ist ein kraftstoffrei-
Ches Gemusch erforderlich. Dies wird durch Erh6hen des An-
saugunterdruckes beim Schliefen der Starterklappe erreicht,
was von Hand durch einen Seilzug erfolgt,




Beim SchlieBen der Starterklappe 6ffnet gleichzeitig das Ge-
stange die Drosselklappe um einen genau festgelegten Off-
nungswinkel, der mit der Anschlagschraube (26, Bild M 5) ein-
gestellt wird. Hierbei wird die Ubergangsbohrung freigegeben
und es erfolgt in der Startphase eine Gemischanfettung durch
das Ubergangssystem und in gewissen Grenzen auch durch das
Hauptvergasersystem. Nach dem Anspringen des Motors kann
somit auch eine erhohte Leerlaufdrehzahl eingestellt werden.
Die Starterklappe 1st stufenlos verstellbar und gestattet eine
individuelle Anpassung der Warmlaufdrehzahl entsprechend
den klimatischen Bedingungen.

1.2.8. Einstellwerte und Wartungshinweise
1.2.8.1. Schwimmereinstellmal

Das Richtmal zur Vorjustierung des Schwimmers betriigt 17,6
mm, wobel aber nur durch die Messung mit cinem Standrohr
(Innendurchmesser 6 mm) Aufschluf3 {iber die tatsichliche
Kraftstofthohe im Schwimmergehduse gegeben wird, die
26 £ 1,5 mm (gemessen von der Schwimmergehiuseoberkante)
betragen mufl.

1.2.8.2. Grundstellung der Drosselklappe

Um ein eventuelles Kiemmen der Drosselklappe im Leerlaut
(geschlossene Drosselklappe) zu vermeiden, wird diese durch
cine gesonderte, einstellbare Anschlagschraube um den Off-
nungswinkel 0,27" (Drosselklappenweg 0,06 mm) ange-

bei geschiossenermn
Schwimmernadelveniif
ohne Loinaht gemessen

Bild M 7. Schwimmereinstelnall
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Bild M 8. Kraftstoffhohe im Schwimmuergehuuse
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stellt. Die Kontermutter der Anschlagschraube ist mit einer zu-
sdtzlichen Farbsicherung versehen, um ein unbefugtes Ldsen
derselben zu verhindern, da durch eine {iber das hdchstzulas-
sige Mal} angestellte Drosselklappe das Leerlaufverhalten des
Motors negativ beeintrachtigt wird.,

S0'0

Bhild A1 %, Einstellung der Drosselklappe

Die Justierung der Drosselklappengrundstellung erfolgt analog
der Einstellung des Luftsteuerventils beim Vergaser 28 H4-1.
Hierzu ist aber ein Taststift mit einer Linge von 20 mm erfor-
derlich. Zum Einstellen sind folgende Arbeitsginge auszufGh-
ren, wozu der Vergaser aus dem Fahrzeug auszubauen ist.

— Vergaser aulen reinigen, Vergaserflansch planen und Ver-

gaser mit Druckluft aullen und speziell die Ansaugbohrung
ausblasen.
Achtung! Keinesfalls mit Druckluft in die Beliiftungsnippel
des Schwimmergehiuses blasen, da hierdurch der Schwim-
mer deformiert wird. Es ist daher zweckmilbig, den Beliif-
tungsschlauch vom Ansaugkriitmmer abzuziehen und mit er-
nem Stoplen zu verschlielen.

— Kontermutter der Anschlagschraube losen (Steckschltissel
7 mm SW) und die Anschlagschraube soweit herausschrau-
ben, bis die Drosselklappe vollig geschlossen ist.

— Vergaserflansch planen.

— MefBvorrichtung mit MeBuhr am Vergaserflansch aufsetzen.
Dabei ist zu beachten, dafl der Taststift der MefBuhr unmut-
telbar an der Saugrohrwandung entlanggleitet (aber nicht

%



— darag schleift!) und an der geschlossenen Drosselklappe an-
liegt.

~ MeBuhr in dieser Stellung auf ,,0* stellen und die Anschlag-
schraube 50 weit hincindrehen, bis die Drosselklappe sich um
das Maf} 0,06""" mm 6ffnet, wobei ein Mittelmal von 0,08
mm anzustreben ist.

— Kontermutter festzichen (hierbei darf sich das MaB ¢.067"™
mm nicht unzuldssig verdndern!) und die Anschlagschraube
und Kentermutter zuséitzlich mit roter Lackfarbe sichern,

Aaltstort
ber geschiossener
Starferklappe

— Kontermutier festzichen: der MeBstift (0,6 mm Dmr.) muf3
sich bei geschlossener Starterklappe zwischen Drosselklappe
und Saugrohrwandung leicht bewegen lassen.

ZLur Beachtung!
Die vorgeschriebene Startstellung der Drosselklappe ist nur bei

bis zum Anschlag aufgestecktem Ansaugkriimmer gewihrlei-
stet! Bel Nichteinhaltung dieser Bedingung vergréfert sich das

Bild M 10, Einstellung der Drosseiklappe bei Ralistart

1.2.8.3, Staristellung der Drosselklappe

Um ein einwandfreies Kaltstartverhalien des Motors zu ge-
wahrleisten, wird die Drosselklappe bei geschlossener Starter-
klappe um den Offnungswinke] 1177 geditnet. Dies ent-
spricht einem Spaltmaf von 0,6 +0,1 mm zwischen Drossel-
klappe und Saugrohrwandung. Zum Einstellen der Drossel-
klappenstartstellung ist der Vergaser ebenfalls aus dem Fahr-
zeug auszubauen.

Einsteliung

- Ansaugkrimmer bis zum Anschlag auf das Vergasergchiuse
aufstecken und festschrauben (Anzugsmoment der Innen-
sechskantschraube 2,5 Nm).

- Drosselklappe durch Betidtigung des Drosselklappenhebels
ein wemg Offnen und einen MeBstift (0,6 mm Dmr.) an der
tiefsten Stelle zwischen Drosselklappe und Saugrohrwan-
dung einklemmen.

— Anschlagschraube nach dem Losen der Kontermutter bei ge-
schlossener Starterklappe so cinstellen, daB der An-
schlaglappen des Anstellhebels von der Anschlagschraube
gerade beriihrt und der Drosselklappenhebel dabei nicht be-
weet wird.

bei Koitstar! Drossel-
klaope ongesfel(t

Spaltmai} unzuldssig und das Startverhalien des Motors ver-
schlechitert sich. Beim Starten des Motors tritt bei gezogenem
Starterzugknopf cin . Klirrgerdusch™ auf, das durch die asym-
meirisch gelagerte, federbelastete Srarterklappe verursacht
wird. Dieses Gerdusch verschwindet beim Hineinschichen des
Starterzugknopies.

1.2.8.4. Einsatzpunk{ des Anreicherungssystems

Bei einem Drosselklappendffnungswinkel von 38" (Drossel-
Klappenweg 7,957 mm bhzw. Spaltmald zwischen Drossel-
kiappe und Saugrohrwandung 4,27 mm) beginnt das An-
reicherungsventil zu offnen.

Zum Einstellen des Offnungsbeginns des Anreicherungsven-
tils ist der Vergaser ebenfalls aus dem Fahrzeug auszubauen
und der Schwimmergehéusedeckel abzunehmen.

Die Einstellung des Offnungsbeginns erfolgt am StéBel, der
auf das Richtmal 23+ 1 mm voreingestellt wird (siehe Bild
M11).

Em Vergrofiern dieses MaBes (durch Hineindrehen des StéBels
mittels eines Madenschraubendrehers) bewirkt ein fritheres
und das Verkleinern (durch Herausdrehen des StoBels) ein
spateres Offnen des Anreicherungsventils, Die Arretier-
schraube des Stifiels ist ebenfalls mit einer zusitzlichen Farbsi-
cherung versehen.




Zur Einstellung des Offnungsbeginns des Anreicherungsven-
tils, die wiederum analog der Einstellung des Luftsteuerventils
beim Vergaser 28HB4-1 erfolgt, sind auch ein Infralyt-Geriit
und ein U-Rohr-Manometer erforderlich, das mittels eines
Schlauchnippels anstelle der Zusatzdiisenverschlulischraube
anzuschliefen 1st.

. . 1. ‘ & .l]
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Bild M 11. Justiermail des Siolels

Zum Einstellen des Offnungsbeginns des Anreicherungsventils
sind folgende Arbeitsginge notwendig:

— Drosselklappengrundstellung einstellen (Arbeitsginge ge-
méf Abschnitt 1.2.8.2.).

— Schwimmergehdusedeckel abnehmen.

— Zylinderschraube l6sen und St6Bel herausnehmen.

— Richtmal} 23 + 1 mm kontrollieren bzw. nach Ldsen der Hut- .

mutter einstellen.

~ StoBel wieder einsetzen, Dichtring an der Arretierschraube
ernecuern, diese festziehen und mit roter Lackfarbe sichern.

— Zusatzdusenverschlufischraube entfernen.

— Zusatzdiise herausschrauben.

— Zugelotete Dise einschrauben.

— Schlauchnippel in VerschluBbohrung (mit Dichtring) ein-
schrauben. '

— Schlauchleitung von der Rohrverzweigung des U-Rohr-Ma-
nometers auf den Schlauchnippel aufstecken und Infralyt-
Gerit cinschalten.

— MeBvorrichtung mit MeBuhr am Vergaserflansch aufsetzen
(der Taststift mufl an der Drosseklklappe anliegen!), Mel-
uhr in dieser Stellung auf , 0% stellen und die Drosselklappe
durch Betiitisung des Drosselklappenhebels soweit otfnen,
bis die Wassersiiule im U-Rohr-Manometer abzufallen be-
ginnt. Dieses mul} bei einem Drosselklappenweg von Ll

mm erfolgen oder als vereinfachte Methode (Behelfslésung)

die Drosselklappe soweit 6ffnen, bis sich ein Mefstift von 4.2

mm Dmr. an der tiefsten Stelle gerade zwischen Drossel-
klappe und Saugrohrwandung einschieben la[t. Auch in die-
ser Stellung muB die Wassersidule gerade abzufallen begin-
nen.

— Gegebenenfalls die St6Bellinge durch Nachjustierung mit-
tels eines Madenschraubendrehers korrigieren, wobel kein
Druck auf den StoBel ausgeiibt werden darf. Die Hutmutter
festziehen und den Offnungsbeginn des Anreicherungsven-
tils nochmals kontrollieren.

— Infralyt-Gerit abschlieien, Schlauchnippel und zugelGtete
Zusatzdiise herausschrauben, Zusatzdiise 45 und Verschlul}-
schraube einschrauben.

— Schwimmergehdusedeckel aufsetzen und die Sechskant-
schrauben tiber Kreuz gleichmilig festziehen. Hierbei ist ge-
nerell eine neue Dichtung zu verwenden. da mit emner bereits
gebrauchten Dichtung keine 100%ige Abdichtung des innen-
beliifteten Schwimmergehiuses gewihrleistet ist.
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1.2.8.5. Leerlaufeinstellung

Die Leerlaufeinstellung des Vergasers 28 H 1-1 weicht von der
bisher bekannten Einstellpraxis ab, da die Drosselklappenstel-
lung fiir den Leerlaufbetrieb nicht verdndert wird. Im Herstel-
lerwerk erfolgt die Grundeinstellung des Leerlaufes aut Verga-
serfliecBbidnken. Die Leerlaufgemischschraube wird dabei so
eingestellt, daBl die CO-Emissionswerte innerhalb der gesetz-
lich festgelegten Grenzwerte liegen. Anschliefend wird die
Leerlaufgemischschraube mit einem Plaststopfen (Farbe gelb/
weil}) verplombt. .

DieEinregulierung der Leerlaufdrehzahl auf n=700""" U/min
erfolgt mit der Umgemischschraube:

Hineinschrauben der UGS
= Leerlaufdrehzahl kleiner

Herausschrauben der UGS
= Leerlaufdrehzahl grolier

Die Leerlaufdrehzahl ist beibetriebswarmem Motor mit einem
Drehzahlmesser zu kontrollieren. Liegt dabei der CO-Wert in-
nerhalb der zuliissigen Grenzen, ist die Einstellung des Leer-
laufs beendet. Muf der CO-Wert korrigiert werden, so ist der
Plaststopfen zu entfernen und mit der Leerlaufgemisch-
schraube der CO-Wert mittels eines Schraubendrehers unter

Beachtung der Leerlaufdrehzahl neu einzustelien. :

= CO-Wert kleiner
= CO-Wert groBer

Hineinschrauben der LGS
Herausschrauben der LGS

Achtung!

Zur Vermeidung von Falschluft ist vor der Leerlaufgemisch-
diisen-VerschluBschraube am Vergaserflansch zusétzlich ein
Gummistopfen eingedriickt, der etwa 0,15 mm an der Flansch-
fliche iibersteht, und die Drosselklappenwelle ist mit einem
Wellendichtring zum Schwimmergehéuse abgedichtet.

1.3. Vergaser 28HB4-1

Der Vergaser 28 HB 4-1 wurde seit Januar 1984 sertenmabig
mit einem neuen Schwimmer ausgeriistet. Durch die gegeniiber
dem bisherigen Schwimmer verdnderte geometrische Form und
das um etwa 15% vergroferte Volumen wird eine wesentliche
Stabilisierung des Schwimmersystems und damit der
Kraftstoffhdhe erzielt. Da der neue Schwimmer veranderte
EinbaumaBe besitzt, muBte die Dichtfliche fir das Schwim-
mernadelventil am Schwimmergehédusedeckel um 0,8 mm tiefer
gesenkt werden. Das Richtmalf fiir die Justierung des neuen
Schwimmers betrigt 13,6 mm, wobei aber nur die Messung mit
Hilfe eines Standrohres (Innendurchmesser 6 mm) Aufschlufl
iiber die tatsichliche Kraftstoffhdhe im Schwimmergehéuse
gibt, die nach wie vor unverdndert 22+ 1.5 mm, gemessen von
der Schwimmergehiuseoberkante, betragt.

Der neue Schwimmer ist in Verbindung mit dem geénderten
Schwimmergehiusedeckel fiir alle Vergasertypen 28HB ver-
wendbar, Bei Verwendung des bisherigen Schwimmers mit
dem geinderten Schwimmergehdusedeckel sind unter dem
Schwimmernadelventil 2 Dichtringe A 10X 14 zu montieren.
Das Richtmaf fiir die Schwimmerjustierung betrdgt dabei
12.1+ 1.1 mm. Der neue Schwimmer ist zusammen mit dem
bisherigen Schwimmergehdusedeckel nicht einsetzbar.

1



2. Fahrgestell

2.1. Technische Daten

Rider

Felge
Reifengrole

Vorderachse
Vorspur (unbelastet)

Vorspur (belastet)

Vorspur (unbelastet)

Vorspur (belastet)

Hinterfeder
Art

Radfederweg

- 2.2. Vorderachse

8

|

J
S K
)
2

Tiefbettfelge 4J x 13H1 J35-2
145 R13/5.20-13

Radialreifen 145 R13
0%, .. #0720
0...+2mm
—0520" .« . —Erdl)
—2...—4mm

iagonalreifen 5.20-13
Sy s I
43 o7 MM
I 3 L
0...+2mm

[I>

o >

II>

1>

Federbein
Schwingungsdampifer
F,-439/127-110/40 A
Stahldruckfeder
Gummizusatzfeder
Ausfederung 75 mm
Einfederung 70 mm

el

Federvariante: Limousine
Federausfithrung (4/88 . . . 8/88)

d=11mm;d, =99 mm; i, =8,5;/, =302,5mm

Gruppe Foagin N Farbe
1 2823. . .2905 blau
2 2738, ... 20882 gelb
3 Pt 0 AP 6 griin

Federausfithrung (ab 8/88)

d= 11 mm; dy, =98 mm;i,=8,5;/, = 317 mm

Gruppe Forgrin N Farbe
1 2780 . . .2860 blau
2 2700, .. 2779 gelb

Federvariante: Universal
Federausfithrung (4/88 . . . 8/88)

d=11,5mm; dy, =98 mm;i, = 8,5;/, = 289 mm

Gruppe Foragin N Farbe
1 3087. . .3177 weill

2 2994, | . 3086 braun
3 2003. . .2993 orange

Federausfithrung (ab 8/88)

d=12mm;d, =98 mm; i, = 8,5; /[, =286 mm

s

Gruppe Fogin N Farbe
| 3040, . .3120 braun
f 2960 . . . 3039 orange

i

B
/

[ (L

Bild F1. Radantrieb, vollst.
(1) Schwenklager

2} Radialschragkugellager
éi] Sicherungsring

{4} Radmitnehmer

(5} Scheibe

{6} Bundmutter

(7} Gelenkwelle

(8) Bremstrommel

11
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X Bild F 1, Gleichiauizelenk- {71 Gelenkwelle
| | welle, vollst, (B) Spannband
.'llll | (%) Spannband

Die Vorderachse 1st mit zwel Gleichlaufgelenkwellen ausge-
stattet. Als Aullengelenk oder Festpelenk wird ein 6-Kugel-
Gleichlaufgelenk verwendet. das iber die Gelenkwelle mit
dem Innengelenk oder Verschicbegelenk verbunden 1st. Die
beim Durchfedern entstechenden Lingeninderungen werden
durch cin Tripodegelenk (3-Finger-Gelenk) mit nadelgelager-
ten Kugelrollen in den Vorderachswellenrddern ausgeglichen.
Die Radlagerung erfolgt durch den Einsatz cines zweireihigen
Radialschriagkugellagers mit eingebauten Dichtungen (Lebens-
dauerschmierung) als beidseitige Abdichtung. Die formschliis-
sige Verbindung erfolgt iber den Radmitnehmer und dem auf
den Achsschenkeln vorhandenen Zahnwellenprofil mit gesi-
cherter Achsmutter. Der neue Radantrieb mit Gleich-
laufgelenkwelle ist fir alle Fahrzeuge P60 austauschbar, Er-
forderlich 1st infolge des Tripode-Innengelenkes der Gelenk-
welle der Austausch der Vorderachswellenriader im Getriebe.
Die Anschlisse an der Vorderfeder, am Lenkerarm und an der
Spurstange bleiben unveriandert, Der weitere Aulbau der Vor-
derachse ist aus dem Reparaturhandbuch {Abschnitt 4.2.) er-
sichtlich.

2.3. Vorderradantrieb aus- und einbauen

Der Aus- und Einbau des Vorderradantriebes erfolgt so, wie im
Abschnitt 4.2.1. des Reparaturhandbuches beschrieben. Ver-
dnderungen gibt ¢s bei;

— Radantrieb ausbauen -
Nach dem Entfernen des Schlagdornes an der Federgabel
kann der Radantrieb abgenommen werden, wobei die nach
unten zeigende Kugelrolle (Tripode) mit der Hand gegen
Herunterfallen zu sichern ist. Danach wird das Innengelenk
mit einer Schutzkappe gegen Verschmutzung gesichert.

— Radantrieb einbauen
Eine Kveelrollenfithrungsbahn des Vorderachswellenrades
mull nach unten zeigen. Vorderachswellenrad mit 60 g
Schmierfett SWC 4238 fillen, Schutzkappe vom Innen-
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(1} Zapiensten
| |2} Sprengring
/ (3} Sprengring
- (4} WNadelrollen
(3} Kugelrollen
() hManschetig

(10) Manscheits
(11) Spanabasd
(12) Sicherungsning
[13) Aulengelenk
(E4) Aniauilapger
(13) Plasthuchse

il b 5, Schutzkappe aunfstecken

gelenk abnehmen und die nach unten zeigende Kugelrolle mit
der Hand sichern. Das 3-Finger-Gelenk mit Kugelrollen (Tri-
pode) vorsichtig in das Vorderachswellenrad schieben.

Bild F 4. Tripopdegelenk in das Vorderachswellenrad schieben

2,31,

Bei Demontage der Radantriebe zum Zwecke von Instandset-
zungsarbeiten an den Schwenklagern kann die Gelenkwelle um

Hadantrieb demontieren
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Fahrzeug verbleiben. Nach dem Losen der Befestigungsele-
mente und Bundmutter (der Radmitnehmer wird aus dem Rad-
lager gezogen) kann das Schwenklager herausgenommen wer-
den. Dabei wird dic Gelenkwelle gegen Herunterklappen fest-
gehalten und dann mit einem Stiick Draht 0. 4. in der waage-
rechten Lage aufgehingt. Bei der Demontage und Montage des
Radmitnehmers sollte die Bremstrommel entfernt sein, um ein
leichteres bzw. verklemmireies Einschieben desselben in der
Innenringe des Radlagers zu gewihrleisten. Sitzt einmal ein
Radlagerinnenring beim Herausziehen des Radmitnehmers auf
demselben fest, so ist der Radlagerinnenraum sofort gegen
Verschimutzung zu schiitzen bzw. nach Losen des Innenringes
st dieser, ohne das Radlager zu verschmutzen. wieder zu mon-
tieren.

Es ist daraufl hinzuweisen, dafB die Innengelenknadellagerung
und die Radlagerung an Sauberkeit und Reparaturqualitéit ho-
here Anspriiche stellen!

Demontage und Montage der kompleiien Radlagerung

— Dremontage

- Bremstrommel abnehmen.

- Bundmuttersabschrauben. dic eingeschlagene Sicherungs-
nase driickt sich dabei selbst zuriick.
Radmitnehmer ohne Hilfsvorrichtung nach vorn heraus-
driicken. Der Profilzapfen des Gelenkwellenschenkels
dient dabei als Fiithrung.

- Gelenkwelle nach hinten herauszichen.
Sicherungsring des Radlagers herausheben.
Radlager mit Hilfe einer Hebelpresse aus dem Schwenkla-
ger herausdriicken. (Dies sollte nur bei defektem Radlager
erfolgen, da'das Herausdriicken des Radlagers iber den In-
nenring zu Beschadigungen der Kugellaufbahn [Ghren
kann.)

- Wontage

Radlager mit Hilfe einer Hebelpresse und eines Dornes in
das Schwenklager emndriicken,

Achtung! Radlager nur {iber dem Aullenring eindriicken.
Ein Eindriicken iber dem Innenring fithrt zu Beschadigun-
gen der Kugellaufbahn,

Sicherungsring in das Schwenklager einsetzen.
Gelenkwelle von hinten durch das Radlager bis zum An-
schlag durchstecken. Der Profilzapfen des Gelenkwellen-
achsschenkels dient als Flihrung zum Eindriicken des Rad-
mitnehmers.

- Radmitnehmer auf den Profilzapfen aufsetzen und mit
Handdruck in die Bohrung des Radlagers einschieben.
Vorher die Bohrung des Radlagers, den Lagersitz des Rad-
mitniehmers und den Profilzapfen leicht einfetten.

Scheibe und Bundmutter aufsetzen und Bundmutter fest-
zichen (Anzugsmoment 147 . . . 196 Nm).

Achtung! Das vorgeschriebene Anzugsmoment 1st unbe-
dingt einzuhalten. Es bestimmt das zulissige Lagerspiel
mit. Der obere Grenzwert ist anzustreben.

- Bundmutter durch Einschlagen des Bundes in die Nut des
Profilzapfens sichern. |

Achtung! Die Bundmutter ist wiederverwendbar und ord-
nungsgemdl gesichert. wenn keine sichtbaren Einrisse an
der Einschlagstelle vorhanden sind,

- Bremstrommel auf den Radmitnehmer aulsetzen. vorher
Bremstrommelsitz leicht einfetten.

2.3.2. Instandsetzen der Gleichlaufgelenkwelle

Diemontage und Montage des Innengelenkes
einschlieflich Manschettenwechsel

- Demontage

Sollen die Teile ber der Montage wieder verwendet werden,

so 1st thre Position unbedingt vor der Demontage zu markie-

ren.

+ Nadelgelagerte Kugelrollen abnehmen.
Sprengring mit Hilfe einer Sprengringzange abnehmen.
Zaptenstern von der Welle abziehen.
Wenn erforderlich, Welle mit Hilfe einer Presse aus dem
Zapfenstern herausdricken (nicht iber die Zapfen drik-
Ken ).

- Teile sorgfiltie reinigen,
Bel heruntergefallenen bzw. herausgerutschten Nadeln
muf} die Kugelrolle neu benadelt werden (konischer Ver-

schieifd).

— Uberpriifung der demontierten Teile/Manschettenwechsel
- Ertolgt der Ausbau der Gelenkwellen auf Grund von Ge-
rduschen im Tripodegelenk, so ist dieses zu ersetzen.
Entfernen des Ligarexschlosses
Verwenden des Schlauchbandspanners A-TGL 11046 (fur
Schlauchband 5 mm)

Achtung! Die Verwendung von galvanisiertem Schlauch-
band ist nicht zuldssig, es darf nur rostireies Spannband
verwendet werden,

- Beider Montage der wellenseitigen Spannbénder ( Aulien-
und Innengelenk, Linge 240 mm) muB das Splintloch des
Schlauchbandspanners in Richtung Welle zeigen.

Wird das achsschenkelseitige Spannband (Linge 620 mm)
montiert, zeigt das Sphntloch des Schlauchbandspanners in
Richtung Achsschenkel.

+ Nach der Montage 1st die Gelenkwelle durchzudrehen, um

festzustellen, ob das Spannbandschlofl am Schwenklager
anstofen kann. Die Montage ist so auszufithren, daf} das
Spannband immer am fduBeren Manschettenrand anliegt
und die Manschette auf keinen Fall beschadigt wird.
Beil Verwendung eines Ligarexschlosses wird das Schlauch-
band zweimal durch den Schlitz gefiithrt, Mittels Ligarex-
zange wird das Schlauchband gespannt (Bild F5). Nach
dem Spannen wird das Schlauchband etwa 1 cm mit der
Ligarexzange gekiirzt (Bild F6) und umgeschlagen.

Bidet It Hestliches Schlaoe bl alselenewden



— Montage
Hierzu wird die Montagevorrichtung fiir den Zapfenstern auf
die Welle aufgesetzt und angezogen. Welle mit Montagevor-
richtung bzw. Klemmstiick auf einen Pressentisch auflegen
und den Zapfenstern mit Hilfe einer Hiilse aufpressen und
den Sprengring montieren.

i S T

i

-
-

Bild F 7. Zapfenstern mit Nadelrollen

— Achtung! Fiir jede Kugelrolle sind 28 Nadelrollen gleicher
Durchmessersortierung mit Schmierfett SW{C 423 B einzuset-
ZEmn.

— Demontage und Montage des 6-Kuogel-Gleichlaufgelenkes
Jede Demontage bzw. Montage am Aulengelenk (Festge-
lenk —radseitig) ist verboten. Bei Stérungen bzw. bei Beschi-
digungen der Manschette ist diese zu wechseln. Hierzu muf
der Zapfenstern von der Welle abgezogen werden.

Rild F 8. Aullengelenk

— Motor und Getriebe komplett aushbauen
Beim Ausbau von Motor und Getriebe sind beide Radan-
triebe auszubauen. Tripodegelenk mit Kappe sichern.
Die alte Methode ist nicht mehr anwendbar, da der Rand
vom Achswellenrad ausbrechen kann und die Nadeln heraus-
fallen kénnen.
Werden Motor und Getriebe nur angehoben, mull das Fahr-
zeug auf den Réadern stehenbleiben oder dic Wellen miissen
mit ausgehoben werden, damit der Beugewinkel nicht zu
orofd wird.

2.4. Radlager - Spielprufung

Das zweireihige Radialschrigkugellager ist beidseitig abge-
dichtet, mit einer Dauerfettfiillung versehen und zeichnet sich
durch eine hohe Nutzungsdauer aus.

Um einen storungsfreien Lauf iiber eine lange Betriebsdauer
abzusichern, sind bestimmte Einbaubedingungen einzuhalten.
Einflufifaktoren fiir die Gréfie des moglichen Radlagerspieles
sind:
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— im Radlager vorhandene Axialluft (nur mit Spezialgerit
. meBbar);
— das PreBmal} von Schwenklager und RadlagerauBenring, das
sich aus der Paarung, der beiden Fertigungsmalie ergibt;
— das Anzugsmoment beim Anziehen der Bundmutter mit
einem Drehmomentenschliissel.

Die Priifung erfolgt durch wechselseitiges Bewegen des ange-
schraubten MeBuhrhalters. Die Endanschlige sind ohne gro-
Ben Kraftaufwand zu ermitteln und der Bereich des Radlager-
spieles an der MeBuhr abzulesen. Zuldssig ist ein maximaler
Bereich von 0,14 mm. Beim Umrechnen auf den Abstand zum
Felgenhorn ist der ermittelte Wert mit dem Faktor 1,5 zu multi-
plizieren.

Kippbereich = Radlagerspiel max, 0,14 mm zuliissig

Bild F 9. MeBmethode xur Prisfung des Radlagerspieles

{1} MeBuhr

{2} MeBuhrhalter
(3) Zylinderschraube
(4} MeBeinsatz

2.5. Federbein Aus- und Einban

Aunsbau

1. Fahrzeug hinten hochbocken und Hinterrdder abnehmen.

2. Befestigungsschraube CM 12X 75 (Verbindungselement
Federbein Silentbuchse und Haltebock auf dem Hinter-
achskorper) l6sen und zichen.

wild F 1i. Befestigungsschraube losen



3. Obere Befestigungsmutter M 10 des Federbeines am Feder-
dom des Radkastens lésen und abschrauben.

4, Schrauben der Dreiecklenkerbefestigung an der Karosserie

M 12 % 1, bis auf 5 Gewindegéinge herausschrauben.

Dreiecklenker nach unten driicken und Federbein heraus-

nehmen.

L

Einbau
Der Einbau erfolgt in umgekehrter Reihenfolge.
Beim Einbau des Federbeines ist zu beachten:
Vor dem Einbau des Federbeines ist die Sechskantmutter
M 10 Giber dem Druckstiick mit 25 + 5 Nm anzuziehen.
Der Anfang der unteren Federwindung muf} am linken Fe-
derbein nach hinten und am rechten Federbein nach vorn
zeigen!
Die Sechskantmutter iiber dem Anschlagteller istmit 16. . .
22 Nm anzuziehen. Dabei entstehen zwischen dem An-
schlagteller und dem Federdom der Karosserie je nach Bela-
stung des Federbeines ein Abstand von 1,5. . . 3 mm.
Die Befestigungsschraube zwischen Federbein, Silent-
buchse und Haltebock sowie die Sechskantschraube der
Dreiecklenkerbefestigung soll mit einem Anzugsmoment
von98 . . .127.5Nm (10 . . .13 kpm) angezogen werden.

2.6. Demontage- und Montagearbeiten am

Federbein

Achtung!

Demontage- und Montagearbeiten am Federbein dirfen nur
von autorisierten Vertragswerkstédtten und nur dann durchge-
fithrt werden, wenn das Federbein in die Montagevorrichtung
eingelegt und der Hebelarm bei gespannter Feder durch den
Schwenkarm ordnungsgemdl gesichert ist. Dabel 1st die Mon-
tagevorrichtung unbedingt fest zu verankern (eingespannt im
Schraubstock oder aufgeschraubt).

Bild F 11. Montagevorrichtung

2.6.1. Demontage

1. Vom gesduberten Federbein Sechskantmutter, Federring,
Halteteller und Gummilager entfernen.

2. Das Federbein wird mit dem Schutzrohr nach oben in die
Montagevorrichtung eingelegt.

3. Den Vorstecker durch das untere Lager stecken.

4. Hebelarm so einhingen, daf die Druckstiicke zwischen den
ersten Federwindungen eingreifen.. Hebelarm nach unten
driicken (Feder spannen) und durch Einhéngen des Schwenk-
armes sichern.

Bild F 12. Federbein in Montagevorrichtung eingelegt

Bild F 13, Drockfeder gesichert

5. Weitere Demontage erfolgt durch Losen der Sechskantmut-

ter (M 10). Bei Bedarf an der Schliisselfliche der Kolben-

stange (SW6) gegenhalten.

Druckstiick und Schutzrohr abnehmen.

7. Mit dem Hebelarm die Feder so weit spannen, bis sich der
Schwenkarm lést und die Feder entspannt werden kann.

8. Hebelarm entfernen und die Einzelteile wie Pufferfeder,
Druckfeder und unteren Federteller nach oben vom Schwin-
gungsdampfer abnehmen.

=

2.6.2. Montage

Die Montage erfolgt in umgekehrter Reihenfolge der Demon-
tage. Zu beachten ist die richtige Lage der Federteller und Win-
dungsenden der Druckfeder.

Der Anschlag fiir das Federende am unteren Federteller ist am
Anschlag der Vorrichtung zu fixieren.

Das Druckstiick wird mittels Sechskantmutter M 10 montiert
und mit 25 + 3 Nm angezogen. Nachdem das Federbein aus der
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fhild F 14, Zwischenstiick aufpesetri

Vorrichtung entnommen wurde, werden die Bauteile Gummii-
lager, Halteteller, Federring und Sechskantmutter aufgesteckt
und die Mutter leicht angezogen.

Hinweis!

Bei der Montage der Druckfeder ist darauf zu achten, daf diese
paarig fiir eine Achse, entsprechend der Kennzeichnung der
Toleranzgruppen cingebaut werden.

3. Flektrische Aniage

3.1. Kraftstoffmomentanverbrauchsanzeige

(KMVA)

Die Aniage besteht aus einem Durchflufi-MeBwertgeber, ein-
gehaut in dic Krafwstoffleitung zwischen Kraftstotfbehdlter und
Vergaser (Bild E1) und einer Elcktronikschaltung und Anzei-
geteil, Dic elektrische Verbindung erfolgt tiber Kabel

Rild £1. Durchilufi-Mebwertgeber

{1) Kraftsioffleitung vom Kraftsiofthehilter
{2} Kraftstoffleitung zum Vergaser
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3.1.1. Durchiiuf-Mefwertgeber

Der DurchfluB-Mefwertgeber arbeitet nach dem Fligelrad-
prinzip. Dabei wird das rotierende Teil optoelektronisch abge-
tastet. Die hierbei erzeugte Impulsfrequenz verhilt sich pro-
portional zur DurchfluBmenge und stellt eine weitgehend li-
neare MeBgrife fiir den Momentanverbrauch dar.

3.1.2. Anzeigegerit

Die Auswertung des verstirkten und aufbereiteten Impulssi-
gnals erfolgt mittels einer Auswertelektronik mit Anzeige tber
Lichtemitterdioden (LED) im Anzeigegerit.

3.1.3. Storungssuche an der KMVA
Bei ciner eventuellen Stérung der Anzeige kann die Uberprii-
fung ohne Demontage einzelner Bauteile erfolgen. Zur Mes-

sung der einzelnen Spannungen ist ein Spannungspriifer erfor-
deriich.

3.1.3.1. Kontrolle des Anzeigegerites

— Kabelverbindung im Motorraum (Bild E2)
Leitung griin und weib auftrennen.

~ Leitung griin und weil} (von Anzeigegerit) mit Steckkupp-
lung {61/Lima) kurzschlieflen,

~ Zandung einschalten, aile Leuchtdioden miissen der Reihe
nach aufleuchten.

— Kabelverbindungen farbrichtig wieder zusammenstecken.

3.1.3.2. Kontrolle der Spannung fiir den
Durchfiuf-MeBwertgeber

Die Minus-Leitung vom Spannungspritfer wird an der Kabel-
verbindung braun/schwarz und die Plus-Leijfung vom Span-

Bild E 2. Kabelverbindung (KMVA)

(1) Massc (hrawwschwarz)
(&) 5.3 [ L)
{3) Impuls (griin}

nungspriifer an der Kabelverbindung weifi angeschlossen. Bel
eingeschalteter Ziindung miissen am Spannungspriifer 5,3 V
anliegen,

3.1.3.3. Kontroile des Durchfluil-Melwerigebers

Die Minus-Ieitung vom Spannungspriifer bleibt an der Kabel-
verbindung braun/schwarz und die Plus-Leitung wird an dic
Kabelverbindung griin angeschlossen. Die Ziindung emnschal-
ten und den Kraftstoffschlauch von der Gebereinheit- Vergaser
abschlieBen. Krafistoffhahn 6ffnen, so dal der Kraftstoff durch



den Geber abflieBen kann (Gefil fiir Benzin unter den Geber
stellen). Ist die Gebereinheit in Ordnung, miissen etwa 2 V an-
gezeigt werden.,

3.2. Elektronische Batieriezundanlage

EBZA-2H

Die EBZA ist cine kontaktlose-transistorgesteuerte 12 V-Spu-
lenziindanlage fir Zweizylinder-Zweitaktmotoren. Die fiir
diese Anlage erforderliche elektronische Steuereinrichtung
ESE-2H wurde speziell fiir den Motor des Personenkraltwa-
gens ,,Trabant™ entwickelt. Mit dieser ESE-ZH werden die
Schlie- und Zindwinkel elektronisch kontaktlos bestimmt
und die Zindspulen durch eine Transistorleistungsschaltstufe
wechselweise ein- und ausgeschaltet.

Bild k3. Gebereinheit

Crebereinheit (Leiterplatte demontiert).
l.eiterplatce

3.2.1. Funktionsbeschreibung der Gebereinheit

Thr Wirkprinzip basiert auf der Nutzung des elektromagneti-
schen , Hall-Effektes™, das heildt, auf der Beeinflussung cines
Stromflusses durch ein dulleres Magnetfeld. Das aus einer Ma-
anetfeldinderung erzeugte elektromische Signal wird entspre-
chend verstirkt und geformt. |

Dabei wird in der Gebereinheit der ESE-2H nicht das bekannte
Prinzip der Magnetgabelschranke benutzt, sondern ein speziell
magnetisierter Ferritring, der eine mechanisch wesentlich ro-
bustere Konstruktion erlaubt. Dieser Ferritring ist 2fach kugel-
gelagert und verdrehsicher (iber einen Antrieb mit der Kurbel-
welle (ohne Fliehkraftversteller) verbunden. Montiert wird die
Geberemnheit im bisherigen Unterbrechergehiuse, das damit
die Bezeichnung Gebergehduse erhilt.

Als magnetsensitives elektronisches Bauclement wird ein inte-
grierter Hall-Schaltkreis eingesetzt. Dieser Schaltkreis dndert
seinen Ausgangspegel, wenn ein ausreichend starkes Magnet-
feld mit dem Siidpol auf die empfindliche Fliche des Schaltkrei-
ses einwirkt. Die Pegeldnderung wird als Eingangssignal fiir die
Steuerelektronik benutzt. Dabet ergibt sich. gemessen zwi-
schen Anschluf 31 (Masse-Spannungsmesser — ) und Anschluf3
7 (Signal-Spannungsmesser +), folgender Spannungsverlauf
(s.Bild ES).

2yl T

Zyl.2

12V

av

180 °KW 180°KW

Bild E4. Gebergehiiuse mit Gebereinheit

(1) schwarz 15 (i)
(2) grin?

(3} braun3l (IV)
(I Schrauben fiir Geberplatie

(I} Schrauben fiir Leiterplatte

Markierung Zandzeitpunkt
Kurbelgehduse-Obertetl
Markierung Zindzeitpunkr
Keilriemenscheibe Zyl, 1,
LRO® versetzt Zyl . 2

3.2.2. Funktionsbeschreibung des Steuerteils

Die Pegelauswertung geschieht in einem speziell entwickelten
Hybridschaltkreis, der wechselweise die Leistungsendstufe je-
des Zvlinders ansteuert. Die Ziundspulen werden durch ent-

Bild E6. Stewverteil

{1) Leitungshindel zu den Zondspulen
{2) Leitungsbiindel zur Gebereinheit
{3) Masseleitung

sprechend bemessenc und elektronisch geschiitzte Leistungs-
schalttransistoren geschaltet, Das Steuerteil wird am Motor-
raumseitenteil montiert (Bild E7).

Hild .5, Spannungsverianl
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Bild E 7. Stenerteil

(1} Klemme 15 Zyl. 1/2 (schwarz)

(2) Klemme 1Zyl.1 (griin)

(1) Klemme 1ZylL2 (weifl)

(4) Masseleirung (braun)

(3) Leitungsbiindel zur Gebereinheit-
(6} Steuerteil

Samtliche Leitungen sind mit der Steuerteil-Leiterplatte aus
Grinden der Funktionssicherheit verlotet. Die Anschliisse an
den Ziindspulen sind mit Kabelschuhen, die an der Geberein-

heit sind, mit Flachsteckverbindungen versehen.

Achtung! Im Fall des Abschleppens muf} die Masseleitung fiir
das Steuerteil (Leitung 31 braun) unterbrochen werden, d.h.
abschlieBen und isolieren, da sonst Uberhitzung und evtl. Zer-
storung des Steuerteiles erfolgt. Die Verwendung von Hochlei-
stungsziindspulen und Transistorziindspulen ist in Verbindung

mit der EBZA-2H nicht zuléssig!

3.2.3. Montage und Nachriistung der EBZA

Simtliche Trabantfahrzeuge mit -12-V-Bordspannung lassen

sich mit der ESE-2H nachriisten.
Folgende Arbeitsgéinge sind erforderlich:

— Unterbrecherplatte ausbauen.

- Fliehkraftversteller mit Nocken ausbauen.
— Die 2adrige Unterbrecherleitung ausbauen.
— Antrieb fir Ziindgebereinheit einbauen.

— (Geberemheit einbauen.

~ Steuertell am Motorraumseitenteil montieren, Leitungsbiin-

del zur Gebereinheit wie bisher verlegen.
— Die Leitungen des Steuerteils sind wie folgt anzuschlieen:
Anschliisse an der Gebereinheit (langes Leitungsbindel):

braun = AnschluBd 31 Masse

grimn = Anschlufs 7 Signal

schwarz = Anschlulb 15 (12 V)

Anschliisse an den Zundspulen bzw. Masse (kurzes Lei-
tungsbiindel):

schwarz = Anschluf} 15

oriin = Anschlufi (1) Zyl. 1

welll = Anschlul3 (1) Zyl. 2

braun = Anschluf® 31 Masse (Bild ET)

LZiindung einstellen

— Zundzeitpunkt Zyl.1 durch Verdrehen der Geberplatte

(Bild E 4/1) einstellen.

— Ziindzeitpunkt Zyl. 2 auf 180° Versatz kontrollieren, gegebe-
nenfalls Leiterplatte 16sen (Bild E4/11) und nach Schwenken

der Leiterplatte nachjustieren.
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Die Ziindung kann statisch, angeschlossen an den Ziindspulen
mit einer Kontrollampe oder auch dynamisch, mit einem Licht-
blitzstroboskop eingestellt werden. Die Kontrolle mittels Kon-
trollampe direkt an der Gebereinheit kann zu'Schéden fithren.
Der Ziindzeitpunkt betrdgt 21 + 1° KW v, OT. Zur Kennzeich-
nung des Ziindzeitpunktes ist die Keilriemenscheibe mit ent-
sprechenden Markierungen versehen und am Unterbrecher-
arm des Kurbelgehduse-Oberteiles ist in Héhe der Trennfliache
eine Putzrippe angeformt,

3.2.4. Fehlersuche bzw. -erkennung an der ESE-2H
3.2.4.1. Erforderliche MeBmittel und Priifmittel

— Spannungsmesser mit einem MeBbereich 0. . . 15V Gleich-
spannung (Vielfachmesser bzw. PU 140).

— LED mit Vorwiderstand = 560 Ohm (Polaritdtsabhéngigkeit
beachten).

- Kontrollampe.

3.2.4.2. Uberpriifen der Gebereinheit

— Ziindkerze herausschrauben, damit sich der Motor leicht
durchdrehen 148t.

— Die Leitungen an den Ziindspulen (griin und weifl) abschlie-
Ben (Bild E7). Damit werden die Ziindspulen stromlos und
Hochspannungsiiberschlige in den Ziindkerzensteckern
werden vermieden,

— Deckel am Gebergehiuse abnehmen.

— Die drei Geberleitungen (Bild E4) mit den Farben
braun = 3]
grun = 7
schwarz = 15
aufgesteckt lassen.

— Zindung einschalten.

— Spannungsmesser ,,+ an Geberleitung 7 (griin-Signalaus-
gang) und Spannungsmesser ,,—' an Geberleitung 31
(braun-Masse) anschlieffen.

— Motor von Hand durchdrehen, die Spannung mull hierbei

zwischen etwa 12 V und 0 V sowie umgekehrt schlagartig
wechseln,
Im Moment des Ziindzeitpunktes Zyl. 1 tillt die Spannung ab
(von 12 V auf 0 V). Nach einem Drehwinkel in Motordreh-
richtung um weitere 180°. das heilit, zum Zindzeitpunkt des
Zvl. 2 steigt die Spannung an (von 0 V auf 12 V).

— Ist dies nicht der Fall, dann sollte man die Versorgungsspan-
nung der Gebereinheit noch tiberpriifen. Das heif3t, Span-
nungsmesser .+ an Geberleitung schwarz = 15 und Span-
nungsmesser ,,—"' an Geberleitung braun = 31 anschlieBen.

— Die Speisespannung mull etwa 12 V betragen.

— Beivorhandener Speisespannung, aber fehlendem Signal, 1st
die Leiterplatte zu wechseln.

Die Leiterplatte der ESE-2ZH kann nicht regeneriert werden.
Die Uberpriifung der Gebereinheit kann auch mit einer LED
(bzw. mit 2 antiparallel geschalteten LED’s) wie mit dem
Spannungsmesser erfolgen. Bel 2 antiparallel geschalteten
LED’s mit einem gemeinsamen Vorwiderstand kann die Po-
lung der LED’s vernachléssigt werden.

Beil Verwendung von einer LED ist die Polung z. B. durch
entsprechende Leitungsfarben (braun und griin) zu beach-
ten, da die LED sonst nicht funktioniert und somit Fehler
vortauschen kann.



Achtung!
- Die Uberpriifung der Gebereinheit mit einer Kontrollampe ist
nicht méglich, weil das zur Zerstérung des Schaltkreises fithren

kann!
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Bild E 8. Erginzungsschaltplan fir elektronische Batterieziindanlage (EBZA-2H)

(Il ZiindanlaBschalter
(11} Steuverteil fiir EBZA-2ZH
(II1) Zindgebereinheit

3.2.4.3. Uberpriifen des Steuerteils (Bild E7)

— Spannungsmesser, ,,+“ an Klemme 15 (schwarz) einer
Ziindspule anschlieBen.

— Spannungsmesser ,,— an abgezogener Klemme 1 Zyl.1
(griin) anschlieBen.

— Motor von Hand in Motordrehrichtung durchdrehen. Der
Spannungsmesser mull tber einen Drehwinkel von 180°
(SchlieBwinkel) etwa 12 V anzeigen. Im Moment des Ziind-
zeitpunktes Zyl. 1 mul die Spannung auf 0 V abfallen.

— Gleiche Prifung an abgezogener Klemme 1 Zyl.2 (weil3)

durchfiihren.
Diese Prifung kann auch mit einer Kontrollampe, die wie
der Spannungsmesser angeschlossen wird, erfolgen. Die An-
wendung einer LED ist fiir diese Priifung auch moglich. (Bei
Verwendung einer LED ist Polung zu beachten. )

— Ist in einem der beiden Fille das beschriebene Verhalten
nicht festzustellen, so 1st, vorausgesetzt dali an der Ziindspu-
lenklemme 15 Spannung vorhanden ist, das Steuerteil defekt
und mub} ausgewechselt werden.

3.3. Drehstromlichtmaschine mit

elektronischem Spannungsregler
3.3.1. Drehstromlichtmaschine wechseln
Ausbau:

1. Kiihlerschiirze abnehmen.

2. M-10- und M-8-Schraube an der Spannstrebe fir die Keilrie-
menspannung abschrauben und abnehmen.

3. M-10-Schraube am Halter der Lichtmaschine l6sen und
Keilriemen abnehmen.

4. M-5-Schraube fiir Schutzkappe abschrauben, Schutzkappe
abnehmen und Kabel abklemmen.

4 mm?

1 mm?

Elemme 3() rot
KlemmeD+  (61) blau

5. M-10-Schraube am Halter der Drehstromlichtmaschine ab-
schrauben und diese abnehmen.

Der Ein b a u erfolgt wie unter Abschnitt 6.3.1. im Repara-
turhandbuch beschrieben.

Bild E 9. Lichtmaschinenbefestipung

3.3.2. Regler montieren und demontieren
(Bild E 10)
Montage:

Der Biirstenhalter (2) der auBenleitererregten Drehstromlicht-
maschine (1) ist mit zwei Stiftschrauben (5), die mit je einer
Scheibe (3) und Halbmutter (4) versehen sind, befestigt.

Der Regler (6) wird so auf den Biirstenhalter der Drehstrom-
lichtmaschine aufgesteckt, dall die Birstenhalterkontaktfah-
nen (9) in die im Reglerkontaktschacht befindlichen Flach-
steckhiilsen gleiten. Nach kraftigem Andricken sind die An-
schlisse ,,DF** und ,,D—"* hergestellt. Durch anschlieBendes
Verschrauben von Federscheibe (7) mit Sechskantmutter (8) an
den Stiftschrauben wird der Regler gesichert.

Die Flachsteckhiilse ,,D+" des Reglers wird auf die Doppel-
kontaktfahne ,.D+** der Drehstromlichtmaschine gesteckt.
Damit sind alle mechanischen und elektrischen Verbindungen
zwischen Drehstromlichtmaschine und Regler hergestellt. Ein
Vertauschen der Anschliisse ist nicht moglich.

DieDemonta g e erfolgt in umgekehrter Reihenfolge der
Montage.
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