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Vorwort

Der VEB Sachsenring Automobilwerke Zwickau ist
standig bemuiht, neue Erkenntnisse auf dem Gebiet
der Automobilindustrie als Komfortverbesserung
oder als technische Neuerungen in den PKW
.Trabant” einflielen zu lassen. So werden zu den
jeweiligen Zeitpunkten Detailverbesserungen an den
einzelnen Baugruppen, wie Fahrwerk, Triebwerk,
Elektrik USW., vorgenommen, die die Sicherheit und
das Fahrverhalten wesentlich positiv beeinflussen.
Insbesondere die technischen Weiterentwicklungen
erfordern im weitesten Sinne eine hohere Stufe der
Qualitat bei der Wartung, Pflege und Instandsetzung
der betreffenden Bauteile. Aus diesem Grunde

wurde von uns diese Dokumentation
herausgegeben, die alle notwendigen Arbeiten an
den neuentwickelten Bauteilen beinhaltet.

Alle bisherigen Reparatur- und Instandsetzungs-
technologien sind nach wie vor dem Reparatur-
handbuch zu entnehmen und wurden in dieser
Dokumentation mit dem entsprechenden Hinweis
auf das Reparatur-handbuch versehen.

VEB Sachsenring Automobilwerke Zwickau
Betrieb des IFA-Kombinates
Personenkraftwagen

Abteilung Kundendienst
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1. Motor

1.1. Montageanleitung fur
Kolbenringabdichtung

Die Kolbenringabdichtung (WEMA - Nachrist-
variante) kann anstelle des unterbrecherseitigen
Radialwellendichtringes bei allen Trabant-Motoren P
65/66 eingebaut werden. Die Kolbenringabdichtung.
besteht aus dem Auf3enring, dem Innenring und den
beiden Kolbenringen.

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

Montage

1. Vor dem Zusammenbau der Kolbenring-

abdichtung sind die Einzelteile zZu
entkonservieren und danach die Kolbenringe
mit Molybdandisulfid zu fetten, um eine
ausreichende Leichtgangigkeit zu gewahr-
leisten.

2. Die Kolbenringe sind um 180° versetzt
einzubauen.

3.  Vor dem Einbau ist der Sitz des Auf3enringes
im Motorgehduse zu Uberprifen (Sicht-

kontrolle). Er darf nicht durch einen sich im
Gehause drehenden Wellendichtring eingelau-
fen sein.

4. Das Aufschieben des Innenringes auf den
Kurbelwellenstumpf darf nur von Hand erfolgen
- auf keinen Fall aufschlagen!

Bild M 2. Aufschieben der Kolbenringabdichtung

5. Der AuBenring der Kolbenringabdichtung und
der benachbarte Rollenlagerau3enring sind mit

der fur die Trennflache vorgeschriebenen
Dichtmasse in das Kurbelgehéuse einzukleben.

6. Durch unglnstiges Zusammentreffen der
Toleranzen von  Kurbelwellenstumpf und
Innenring kann es zu einem relativ grof3en
Spiel (bis 0,1 mm) zwischen beiden Teilen
kommen. Der Innenring ist gegenuber der
Welle mit Abdichtmasse (Cenusil) abzudichten.

7. Vor der Montage der Keilriemenscheibe ist
diese um den Betrag der Bunddicke des
Innenringes (2 mm) abzudrehen.

Um den richtigen Sitz zu gewéhrleisten, ist
anschlieBend wieder die Fase 2 x 45° an die
Keilriemenscheibe anzudrehen.

8. Die Nachristvariante der Kolbenringabdichtung
ist nur fur Kurbelwellen mit Radialwellen-
dichtring-Ausfuhrung verwendbar. Die Kolben-
ringabdichtung der Serienausfihrung ist fur
diese Kurbelwellen nicht nachristbar.

Achtung!

Infolge auftretender Nuttoleranzen sind gegebenen-
falls Vergaseranpassungen notwendig, die bei den
Vergasertypen 28HB 3-1 und 28HB 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 aufgefihrte  Teile sind mit

asbesthaltigen Materialien versehen (Stand Juli
1987):

- Dichtung Kurbelwelle

- ZylinderfuRdichtung

- Auspuffdichtung

- Vergaserdichtung

- Dichtung Getriebe

- Dichtung (Hydraulikpumpe)

- Bremsbacken

- Radbremse, vst.

Bei Arbeiten und Umgang mit diesen Teilen sind

unbedingt die entsprechenden Arbeitsschutz-
bestimmungen laut Gesetzblatt einzuhalten.

1.2. Vergaser 28 H 1-1

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)
Hauptdise HD 113
Ausgleichluftdiise ALD 100

Mischrohr MR 8x0,8



Ubergangsbohrung UB 1,0 mm Dmr.
Lage der 1,0 mm vor der
Ubergangsbohrung geschlossenen
Drosselklappe
Leerlaufdise LD 45
Leerlaufluftdise LLD 100
Leerlaufgemischdiise LGD 70
Leerlaufgemischschraube LGS | Die Leerlauf-
Umgemischschraube UGS | grundeinstellung
erfolgt auf der
Vergaserflielbank
mit anschliel3-
ender Verplom-
bung der Leer-
laufgemisch-
schraube.
Leerlaufbohrung LB 1,2 mm Dmr.
Schwimmernadelventil SNV 25 (gefedert)
Kraftstoffhéhe KH 26+15mm
Zusatzduse 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 fur die Motoren P 65/66 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 verwendeten Vergaser der Baureihe 28HB ist
unter Beachtung einiger Kriterien  mdglich.
Gegenuber den Vergasern der Baureihe 28 HB sind
an dem Vergaser 28H 1-1 folgende konstruktive
Neuerungen vorhanden:

1. Um ein einwandfreies Startverhalten und einen
stufenlosen Warmlauf des Motors zu
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gewahrleisten, ist der Vergaser mit einer im

Ansaugkrimmer  asymmetrisch  gelagerten
Starterklappe ausgeristet.
2. Zur Erzielung optimaler Kraftstoff-

Luft-Gemische in allen Betriebszustdnden des
Motors besitzt der Vergaser 28H 1-1 ein
mechanisch betétigtes Anreicherungssystem.

3. Der Vergaser 28 H1-1 hat ein plombierbares
Leerlaufvergasersystem, bei dem die
Leerlaufdrehzahl mittels einer Umgemisch-
schraube ohne Verstellen der Drosselklappe
einreguliert wird. Damit erfillt der Vergaser die
Forderungen der ECE-Regelung Nr. 15 bzw.
des GB1.1, Nr. 5 vom 25.2.1983 zur Einhaltung
der Schadstoffgrenzwerte im Abgas.

4. Ein optimal abgestimmter Vorzerstauber
garantiert die Aufbereitung eines sehr mageren
Kraftstoff-Luft-Gemisches im Teillastbereich.

1.2.3. Schwimmersystem

Der Kraftstoff gelangt vom Kraftstoffbehalter tber
eine Schlauchleitung und den am Schwimmer-
gehéusedeckel angeschraubten  Schlauchnippel
zum Schwimmernadelventil. Der mit seinem
Scharnierhebel am  Schwimmergehdusedeckel
angelenkte Schwimmer regelt durch seinen Auftrieb

im Kraftstoff  dessen ZufluR uber das
Schwimmernadelventii so ein, dal sich im
Schwimmergehduse immer eine  Kkonstante

Kraftstoffnéhe in tolerierten Grenzen einstellt. Um
die Einwirkung von Motorvibrationen auf die
Offnungscharakteristik des Schwimmernadelventils
zu verringern bzw. ganz zu eliminieren, ist die Ventil-
nadel mit einem federnden Stdl3el ausgeristet.

Die Innenbeliftung des Schwimmergehauses erfolgt
Uber die Schlauchleitung aus dem Ansaugkrimmer
(Bild M4).

Schwimmersystem

(1) Schlauchnippel

21 27 (2) Schwimmernadelventil (SNV)
I (3) Schwimmer (S)

(4) Kraftstoffhohe (KH)

(5) Schwimmergehausebeliiftung

AT

Bild M 3. Schematischer Langsschnitt des Vergasers 28 H1-1

Hauptvergasersystem
(6) Hauptdiise (HD)

(7) Mischrohr (MR)

(8) Ausgleichluftdiise (ALD)
(9) Zerstéauber (ZS)

(10) Lufttrichter (LT)
Anreicherungssystem
(11) Nocken

(12) stoRel

(13) Anreicherungsventil
(14) Zusatzdise (ZD)

(15) Leerlaufdise (LD)

(16) Leerlaufluftdise (LLD)

(17) Leerlaufgemischdiise (LGD)

(18) Leerlaufbohrung (LB)

(19) Ubergangsbohrung (UB)

(20) Drosselklappe (DK) mit Bohrung

(21) Umgemischkanal

(22) Umgemischschraube (UGS)

(23) Leerlaufgemischschraube (LGS)
(plombiert)

Starvergasersystem

(24) Starterklappe (SK)

(25) Gestange

Leerlaufvergaser- und Ubergangssystem



1.2.4. Hauptvergasersystem

Das Hauptvergasersystem arbeitet nach dem
Ausgleichluftdisenprinzip und ist bei grofRen
Drosselklappendffnungswinkeln in Tétigkeit.

Durch die im Schwimmergehduse angeordnete
Hauptdiise tritt  der Kraftstoff in den
Mischrohrschacht ein, wo die Voraufbereitung zu
einem Kraftstoff-Luft-Gemisch durch die Zumi-
schung von Luft Uber die Querbohrungen des
Mischrohres erfolgt. Diese sogenannte Ausgleichluft
wird durch die Ausgleichluftdiise dosiert.

Bild M 4. Vergaser mit Anreicherungssystem

(5) Schwimmergehausebeliiftung
(6) Hauptdiise (HD)

(7) Ausgleichluftdiise (ALD)

(11) Nocken

(12) stoRel

(24) Starterklappe(SK)

Bild M 5. Vergaser (linke Seite)

(15) Leerlaufdise (LD)

(23) Leerlaufgemischschraube (LGS)

(25) Gestéange

(26) Anschlagschraube firr die Startstellung der Drosselkappe

Bild M 6. Vergaser (rechte Seite)

(14) Zusatzdise (ZD)
(22) Umgemischschraube (UGS)

Parallel zum Mischrohrschacht verlauft ein zweiter
unbellfteter Schacht, der Uber einen Kanal mit er-
sterem verbunden ist. Dieser Schacht wirkt im
oberen Teillastbereich und bei Vollast als
Windkessel und verringert den vor allem bei
Zweitaktmotoren vorhandenen Einflul3 der Saug-
rohrschwingungen auf die, Gemischaufbereitung.

Der Mischrohrschacht ist Uber einen Kanal mit den
Zerstauber verbunden, dessen Austritt in der
engsten Stelle des Lufttrichters mindet, wo die
endgultige  Aufbereitung des  Kraftstoff-Luft-
Gemisches fur die Zufihrung zum Motor erfolgt.

1.2.5. Anreicherungssystem

Zur Erzielung leistungsgunstiger Kraftstoff-Luft-
Gemische bei hohen Lasten bzw. Vollast unter

Beachtung verbrauchsginstiger  Kraftstoff-Luft-
Gemische im Teillastbereich ist der Vergaser 28 H
1-1 mit  einem mechanisch gesteuerten

Anreicherungssystem ausgeristet. Bei Drossel-
klappendffnungswinkeln ab 38 + 3° offnet der mit der
Drosselklappenwelle verbundene Nocken iber den
StolRel das Anreicherungsventil. Dadurch kann
Kraftstoff aus dem Schwimmergehduse zusatzlich
zur Hauptdise auch Uber die Zusatzdiise in den
Mischrohrschacht gelangen, was in diesem
Betriebsbereich zu einer Gemischanfettung fuhrt.
Die Zusatzdise ist von auf’en zuganglich und
unterhalb des Schlauchnippels im Schwimmer-
gehause angeordnet.

1.2.6. Leerlaufvergaser- und Ubergangssystem

Lauft der Motor im Leerlauf, d. h., das Gaspedal ist
nicht betétigt (die Drosselklappe ist geschlossen),
kann das Hauptvergasersystem nicht arbeiten. In
diesem Betriebsbereich liefert das Leerlaufver-
gasersystem das Kraftstoff-Luft-Gemisch. Der
Kraftstoff wird dem Mischrohrschacht entnommen
und Uber einen Kanal der Leerlaufdiise zugefihrt,
die diesen dosiert. Hiernach gelangt der Kraftstoff in



den Leerlaufgemischkanal, wo ihm Luft zugemischt
wird, die Uber die Leerlaufluftdiise eintritt.

Fur den Grundleerlauf (niedrigste Leerlaufdrehzahl),
der bei vollig geschlossener bzw. ganz wenig
geodffneter Umgemischschraube erreicht  wird,
dosiert die Leerlaufgemischdise Uber die
Leerlaufbohrung Leerlaufgemisch zu der durch die
Bohrung in der Drosselklappe strémenden
Leerlaufluft.

Wird eine Drehzahlerhdhung fur den Motorleerlauf

gewlnscht bzw. ist diese infolge erhdhter
Reibleistung (Winterbetrieb, neuer Motor u. a.)
notwendig, kann durch Offnen der Umge-

mischschraube zusétzlich Leerlaufluft durch den
Umgemischkanal stromen. Die Entnahme dieser
Luft erfolgt am Auslauf des Lufttrichters im
Ansaugkanal.

Zur Einregulierung von CO-Werten innerhalb des
Grenzwertbereiches gemall ECE-Regelung Nr. 15
bzw. GBI I, Nr. 5 vom 2521983 ist die
Leerlaufgemischschraube vorhanden, die nach einer
abgasgerechten Leerlaufeinstellung mit Plaststopfen
plombiert wird.

Beim Offnen der Drosselklappe tiber den Leerlauf
beginnt die  Ubergangsbohrung  zuséatzliches
Kraftstoff-Luft-Gemisch zu liefern, wodurch die
Phase bis zum Einsatz des Hauptvergasers
Uberbrickt wird.

1.2.7. Startvergasersystem

Zum Starten des Motors in kaltem Zustand ist ein
kraftstoffreiches Gemisch erforderlich. Dies wird
durch Erhdéhen des Ansaugunterdruckes beim
SchlieRen der Starterklappe erreicht, was von Hand
durch einen Seilzug erfolgt.

Beim Schliel3en der Starterklappe 6ffnet gleichzeitig
das Gesténge die Drosselklappe um einen genau
festgelegten  Offnungswinkel, der mit der
Anschlagschraube (26, Bild M 5) eingestellt 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 ist stufenlos verstellbar und
gestattet eine individuelle  Anpassung der
Warmlaufdrehzahl entsprechend den klimatischen
Bedingungen.

1.2.8. Einstellwerte und Wartungshinweise
1.2.8.1. Schwimmereinstellmaf3

Das Richtmal3 zur Vorjustierung des Schwimmers
betragt 17,6 mm, wobei aber nur durch die Messung
mit einem Standrohr (Innendurchmesser 6 mm)
Aufschlufd Uber die tatsachliche Kraftstoffhéhe im
Schwimmergehause gegeben wird, die 26 + 1,5 mm

(gemessen von der Schwimmergehauseoberkante)
betragen muf3.

1.2.8.2. Grundstellung der Drosselklappe

Um ein eventuelles Klemmen der Drosselklappe im

Leerlaut (geschlossene Drosselklappe) zu
vermeiden, wird diese durch eine gesonderte,
einstellbare  Anschlagschraube um den Off-

nungswinkel 0,2+u.2' (Drosselklappenweg 0,06+°,°4
mm) angestellt. Die Kontermutter der Anschlag-
schraube ist mit einer zusétzlichen Farbsicherung
versehen, um ein unbefugtes Lésen derselben zu
verhindern, da durch eine Uber das hdchstzulassige
Mal} angestellte Drosselklappe das Leerlauf-
verhalten des Motors negativ beeintrachtigt wird.
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Bild M B. Kraftstoffhohe im Schwimmergehruse

Die Justierung der Drosselklappengrundstellung
erfolgt analog der Einstellung des Luftsteuerventils
beim Vergaser 28H4-1. Hierzu ist aber ein Taststift
mit einer Lange von 20 mm erforderlich. Zum
Einstellen sind folgende Arbeitsgdnge auszufiihren,
wozu der Vergaser aus dem Fahrzeug auszubauen
ist.



Bild M 9. Einstellung der Drosselklappe

1. Vergaser auflen reinigen, Vergaserflansch
planen und Vergaser mit Druckluft auf3en und

A . / speziell die Ansaugbohrung ausblasen. _ _

40 G Achtung! Keinesfalls mit Druckluft in die

- Bellftungsnippel des Schwimmergehduses
~80 20 blasen, da hierdurch der Schwimmer deformiert

wird. Es ist daher zweckmaRig, den Belif-
tungsschlauch vom Ansaugkrimmer abzu-

70 30~ ziehen und mit einein Stopfen zu verschlie3en.
2.  Kontermutter der Anschlagschraube |6sen
< &0 ™~ (Steckschlussel 7 mm SW) und die
L1} Anschlagschraube soweit herausschrauben,

\ bis die Drosselklappe véllig geschlossen ist.

3. Vergaserflansch planen.
4. Malvorrichtung mit MeRBuhr am Vergaser-
hg flansch aufsetzen. Dabei ist zu beachten, dald

der Taststift der MefRuhr unmittelbar an der

f Saugrohrwandung entlanggleitet (aber nicht
daran schleift!) und an der geschlossenen
Drosselklappe anliegt.

5. MefRuhr in dieser Stellung auf "0" stellen und
die Anschlagschraube so weit hineindrehen,
bis die Drosselklappe sich um das Mal
0,06"% ™ sffnet, wobei ein Mittelma von

L] 0,08 mm anzustreben ist.

3 6. Kontermutter festziehen (hierbei darf sich das
E MaR 0,06"%% ™ nicht unzulassig verandern!)
% Semlivs. | ) und die Anschlagschraube und Kontermutter
E MAL /j zusétzlich mit roter Lackfarbe sichern.
Kalistort ]
ber peschiossener A 3 |-
Sorferkionoe

T bei Kolisldgrl Orossel-
klanpe angestellt

Bild M 10. Einstellung der Drosselklappe bei Kaltstart

10



1.2.8.3. Startstellung der Drosselklappe

Um ein einwandfreies Kaltstartverhaltensdes Motors
zu gewabhrleisten, wird die Drosselklappe bei
geschlossener Starterklappe um den
Offnungswinkel 11" geéffnet. Dies entspricht einem
Spaltmal® von 0,6+0,1 mm zwischen Drosselklappe
und Saugrohrwandung. Zum Einstellen der Drossel-
klappenstartstellung ist der Vergaser ebenfalls aus
dem Fahrzeug auszubauen.

Einstellung

1. Ansaugkrimmer bis zum Anschlag auf das
Vergasergehause aufstecken und
festschrauben (Anzugsmoment der Innen-
sechskantschraube 2,5+0.s Nm).
Drosselklappe durch Betétigung des
Drosselklappenhebels ein wenig 6ffnen und
einen Mef3stift (0,6 mm Dmr.) an der tiefsten
Stelle zwischen Drosselklappe und
Saugrohrwandung einklemmen.
Anschlagschraube nach dem Ldsen der
Kontermutter bei geschlossener Starterklappe
so einstellen, daR der Anschlaglappen des
Anstellhebels von der Anschlagschraube
gerade beruhrt und der Drosselklappenhebel
dabei nicht bewegt wird.

Kontermutter festziehen; der Mef3stift (0,6 mm
Dmr.) mul3 sich bei  geschlossener
Starterklappe zwischen Drosselklappe und
Saugrohrwandung leicht bewegen lassen.

Zur Beachtung!

Die vorgeschriebene Startstellung der Drosselklappe
ist nur bei bis zum Anschlag aufgestecktem
Ansaugkrimmer gewdhrleistet! Bei Nichteinhaltung
dieser Bedingung vergrof3ert sich das Spaltmafld
unzuldssig und das Startverhalten des Motors ver-
schlechtert sich. Beim Starten des Motors tritt bei
gezogenem Starterzugknopf ein "Klirrgerausch" auf,
das durch die asymmetrisch gelagerte,
federbelastete Starterklappe verursacht wird. Dieses
Gerausch verschwindet beim Hineinschieben des
Starterzugknopfes.

1.2.8.4. Einsatzpunkt des Anreicherungssystems

Bei einem Drosselklappendéffnungswinkel von 38"
(Drosselklappenweg  7,95%* ™ bzw. SpaltmaR

zwischen Drosselklappe und Saugrohrwandung
4,2 ™) peginnt das Anreicherungsventil zu
offnen.

Zum Einstellen des Offnungsbeginns des

Anreicherungsventils ist der Vergaser ebenfalls aus
dem Fahrzeug auszubauen und der
Schwimmergehausedeekel abzunehmen.

Die Einstellung des Offnungsbeginns erfolgt am
StolRel, der auf das Richtmall 23 = 1 mm
voreingestellt wird (siehe Bild M 11).

Ein Vergrol3ern dieses Mal3es (durch Hineindrehen
des Stolels mittels eines Madenschraubendrehers)
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bewirkt ein friheres und das Verkleinern (durch
Herausdrehen des StoRels) ein spateres Offnen des
Anreicherungsventils. Die Arretierschraube des
StolRels ist ebenfalls mit einer zusétzlichen Farbsi-
cherung versehen.

Zur Einstellung des  Offnungsbeginns  des
Anreicherungsventils, die wiederum analog der
Einstellung des Luftsteuerventils beim Vergaser
28HB4-1 erfolgt, sind auch ein Infralyt-Gerat und ein
U-Rohr-Manometer erforderlich, das mittels eines
Schlauchnippels  anstelle  der  Zusatzdisen-
verschlu3schraube anzuschlie3en ist.

Bild M 11. Justiermal des StoRels

Zum Einstellen des Offnungsbeginns des
Anreicherungsventils sind folgende Arbeitsgange
notwendig:

Drosselklappengrundstellung einstellen
(Arbeitsgénge gemal3 Abschnitt 1.2.8.2.).
Schwimmergehausedeckel abnehmen.
Zylinderschraube I6sen und
herausnehmen.

Richtmall 23 + 1 mm kontrollieren bzw. nach
Lésen der Hutmutter einstellen.

StolRel wieder einsetzen, Dichtring an der
Arretierschraube erneuern, diese festziehen und
mit roter Lackfarbe sichern.
Zusatzdusenverschlul3schraube entfernen.
Zusatzdise herausschrauben.

Zugeldtete Dise einschrauben.
Schlauchnippel in  VerschluZbohrung
Dichtring) einschrauben.

Schlauchleitung von der Rohrverzweigung des
U-Rohr-Manometers auf den Schlauchnippel
aufstecken und InfralytGerat einschalten.
MeRvorrichtung mit MefBuhr am Vergaserflansch
aufsetzen (der Taststift mulZ an der
Drosseklklappe anliegen!), MelRuhr in dieser
Stellung auf "0" stellen und die Drosselklappe
durch Betatigung des Drosselklappenhebels
soweit Offnen, bis die Wassersaule im
U-Rohr-Manometer abzufallen beginnt. Dieses
mul bei einem Drosselklappenweg von 7,95+°.a
mm erfolgen oder als vereinfachte Methode
(Behelfslosung) die  Drosselklappe  soweit
offnen, bis sich ein Mef3stift von 4,2 mm Dmr. an
der tiefsten Stelle gerade zwischen Drossel-
klappe und Saugrohrwandung einschieben IaRt.

StoRel

(mit



Auch in dieser Stellung muf3 die Wassersaule
gerade abzufallen beginnen.

- Gegebenenfalls die  StoRellange  durch
Nachjustierung mittels eines
Madenschraubendrehers korrigieren, wobei kein
Druck auf den StdlR3el ausgeiibt werden darf. Die
Hutmutter festziehen und den Offnungsbeginn
des Anreicherungsventils nochmals
kontrollieren.

- Infralyt-Gerat abschlieen, Schlauchnippel und
zugelttete Zusatzduse herausschrauben,
Zusatzdise 45 und  VerschluBschraube
einschrauben.

- Schwimmergehausedeckel aufsetzen und die
Sechskantschrauben (ber Kreuz gleichmaRig

festziehen. Hierbei ist generell eine neue
Dichtung zu verwenden, da mit einer bereits
gebrauchten Dichtung keine 100% ige

Abdichtung des innenbelifteten Schwimmer-
gehauses gewabhrleistet ist.

1.2.8.5. Leerlaufeinstellung

Die Leerlaufeinstellung des Vergasers 28 H 1-1
weicht von der bisher bekannten Einstellpraxis ab,
da die Drosselklappenstellung fur den Leerlauf-
betrieb nicht veréndert wird. Im Herstellerwerk
erfolgt die Grundeinstellung des Leerlaufes auf
VergaserflieBbanken. Die Leerlaufgemischschraube
wird dabei so eingestellt, dal die CO-
Emissionswerte innerhalb der gesetzlich festge-
legten Grenzwerte liegen. Anschlieend wird die
Leerlaufgemischschraube mit einem Plaststopfen
(Farbe gelb/ weil3) verplombt.

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

Hineinschrauben der UGS
= Leerlaufdrehzahl kleiner

Herausschrauben der UGS
= Leerlaufdrehzahl gréf3er

Die Leerlaufdrehzahl ist bei betriebswarmem Motor
mit einem Drehzahlmesser zu kontrollieren. Liegt
dabei der CO-Wert innerhalb der zulassigen
Grenzen, ist die Einstellung des Leerlaufs beendet.
Mul3 der CO-Wert korrigiert werden, so ist der
Plaststopfen zu entfernen und mit der
Leerlaufgemischschraube der CO-Wert mittels eines
Schraubendrehers unter Beachtung der
Leerlaufdrehzahl neu einzustellen.

Hineinschrauben der LGS =
CO-Wert kleiner

Herausschrauben der LGS = CO-Wert
groiRer

Achtung!

Zur Vermeidung von Falschluft ist vor der
Leerlaufgemischdusen-Verschlul3schraube am

Vergaserflansch  zusétzlich ein  Gummistopfen
eingedrickt, der etwa 0,15 mm an der Flanschflaehe
.Ubersteht, und die Drosselklappenwelle ist mit
einem Wellendichtring zum Schwimmergehause
abgedichtet.
1.3. Vergaser 28 HB 4-1

Der Vergaser 28lIB 4-1 wurde seit Januar 1984
serienmafllig mit einem neuen Schwimmer
ausgerustet. Durch die gegenliber dem bisherigen
Schwimmer veranderte geometrische Form und das
um etwa 15 % vergroRerte Volumen wird eine
wesentliche Stabilisierung des Schwimmersystems
und damit der Kraftstoffhdhe erzielt. Da der neue
Schwimmer veranderte Einbaumal3e besitzt, mufite
die Dichtflache fur das Schwimmernadelventil am
Schwimmergehdusedeckel um 0,8 mm tiefer
gesenkt werden. Das Richtmald fiir die Justierung
des neuen Schwimmers betragt 13,6 mm, wobei
aber nur die Messung mit Hilfe eines Standrohres
(Innendurchmesser 6 mm) Aufschlu3 dber die
tatsachliche Kraftstoffhdhe im Schwimmergehduse
gibt, die nach wie vor unverandert 22+ 1,5 mm,
gemessen von der Schwimmergehduseoberkante,
betragt.

Der neue Schwimmer ist in Verbindung mit dem
geanderten Schwimmergehausedeckel fur alle
Vergasertypen 28HB verwendbar. Bei Verwendung
des bisherigen Schwimmers mit dem geé&nderten
Schwimmergehdusedeckel  sind  unter dem
Schwimmernadelventil 2 Dichtringe A 10 x 14 zu
montieren. Das Richtmald fur die
Schwimmerjustierung betragt dabei 12,1 £ 1,1 mm.

Der neue Schwimmer ist zusammen mit dem
bisherigen Schwimmergehausedeckel nicht
einsetzbar.

2. Fahrgestell

2.1. Technische Daten

Réader

Felge Tiefbettfelge 4J x 13 H 1 J
35-2

ReifengrofRe 145 R 13/5.20-13

Vorderachse

Radialreifen 145 R 13
Vorspur(unbelastet) 0°...+0°20

A Q... +2mm
Vorspur (belastet) -0°20'. . . -0°40'

A -2..-4mm
Diagonalreifen 5.20-13
+0°50'. .. +1°10'

A 45. 0 +7mm
0°...+0°20

A 0., +2mm

Vorspur (unbelastet)

Vorspur (belastet)
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Hinterfeder

Art Federbein
Schwingungsdampfer
F2 - 439/127 -110/40 A
Stahldruckfeder
Gummizusatzfeder
Ausfederung 75 mm

Einfederung 70 mm

Radfederweg

2.2. Vorderachse

Federvariante: Limousine
Federausfihrung (4/88 .- 8/88)

Federausfuhrung (ab 8/88)

d=11 mm; d»=99 mm; iz=8,5; [,=317 mm

Gruppe Forasin N Farbe
1 2780 --- 2860 blau
2 2700 --- 2779 gelb

Federvariante: Universal
Federausfihrung (4/88 --- 8/88)

d=11,5 mm; dw=98 mm; i;=8,5; 1,=289 mm

Gruppe Forasin N Farbe
1 3087 --- 3177 weil3
2 2994 --- 3086 braun
3 2903 --- 2993 orange

d=11 mm; d»=99 mm; iz=8,5; [,=302,5 mm

Federausfuhrung (ab 8/88)

d=12 mm; d»,=98 mm; i5=8,5; [,=286 mm

Gruppe Forasin N Farbe
1 2823 --- 2905 blau
2 2738 --- 2822 gelb
3 2655 --- 2737 grin

8
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Bild F1. Radantrieb, vollst.

(1) Schwenklager

(2) Radialschragkugellager
(3) Sicherungsring

(4) Radmitnehmer

(5) Scheibe

(6) Bundmutter
(7) Gelenkwelle
(8) Bremstrommel
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Gruppe Forasin N Farbe
1 3040 --- 3120 braun
2 2960 --- 3039 orange
|
7 7
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Die Vorderachse ist mit zwei Gleichlaufgelenkwellen
ausgestattet. Als AuRengelenk oder Festgelenk wird
ein 6-Kugel-Gleichlaufgelenk verwendet, das uber

die Gelenkwelle mit dem Innengelenk oder
Verschiebegelenk verbunden ist. Die beim
Durchfedern  entstehenden  L&ngen&nderungen

werden durch ein Tripodegelenk (3-Finger-Gelenk)
mit  nadelgelagerten Kugelrollen in den
Vorderachswellenradern ausgeglichen. Die
Radlagerung erfolgt durch den Einsatz eines
zweireihigen Radialschragkugellagers mit
eingebauten Dichtungen (Lebensdauerschmierung)
als beidseitige Abdichtung. Die formschlissige
Verbindung erfolgt Gber den Radmitnehmer und
dem auf den Achsschenkeln vorhandenen
Zahnwellenprofil mit gesicherter Achsmutter. Der
neue Radantrieb mit Gleichlaufgelenkwelle ist fir
alle Fahrzeuge P601 austauschbar. Erforderlich ist
infolge des Tripode-Innengelenkes der Gelenkwelle
der Austausch der Vorderachswellenrdder im
Getriebe. Die Anschliisse an der Vorderfeder, am
Lenkerarm und an der Spurstange bleiben
unverandert. Der weitere Aufbau der Vorderachse
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 Reparatur-
handbuches beschrieben. Veréanderungen gibt es
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.

I
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Bild F 2. Gleichlaufgelenkwelle, vollst.
(1) Zapfenstern  (5) Kugelrollen (9) Spannband (13) AuRengelenk

(2) Sprengring
(3) Sprengring
(4) Nadelrollen

(6) Manschette
(7) Gelenkwelle
(8) Spannband

(10) Manschette
(11) Spannband
(12) Sicherungsring

(14) Anlauflager
(15) Plastbuchse

Radantrieb einbauen

Eine Kegelrollenfiihrungsbahn des Vorderachs-
wellenrades muf3  nach unten zeigen.
Vorderachswellenrad mit 60 g Schmierfett SWC
423B fullen. Schutzkappe vom Innengelenk
abnehmen und die nach unten zeigende
Kugelrolle mit der Hand sichern. Das
3-Finger-Gelenk mit Kugelrollen (Tripode)
vorsichtig in das Vorderachswellenrad schieben.

Bild F 3. Schutzkappe aufstecken
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Bild F 4. Tripodegelenk in das Vorderwellenrad schieben



2.3.1. Radantrieb demontieren

Bei Demontage der Radantriebe zum Zwecke von
Instandsetzungsarbeiten an den Schwenklagern
kann die Gelenkwelle im Fahrzeug verbleiben. Nach
dem Losen der Befestigungselemente und
Bundmutter (der Radmitnehmer wird aus dem Rad-
lager gezogen) kann das  Schwenklager
herausgenommen  werden. Dabei wird die
Gelenkwelle gegen Herunterklappen festgehalten
und dann mit einem Stiick Draht o. &. in der waage-
rechten Lage aufgehéngt. Bei der Demontage und
Montage  des Radmitnehmers  sollte  die
Bremstrommel entfernt sein, um ein leichteres bzw.
verklemmfreies Einschieben desselben in der
Innenringe des Radlagers zu gewahrleisten. Sitzt
einmal ein Radlagerinnenring beim Herausziehen
des Radmitnehmers auf demselben fest, so ist der
Radlagerinnenraum sofort gegen Verschmutzung zu
schutzen bzw. nach Ldsen des Innenringes ist
dieser, ohne das Radlager zu verschmutzen, wieder
Zu montieren.

Es ist darauf hinzuweisen, dal3 die Innengelenk-
nadellagerung und die Radlagerung an Sauberkeit
und Reparaturqualitéat héhere Anspriche stellen!

Demontage und Montage der kompletten
Radlagerung

Demontage

- Bremstrommel abnehmen.

- Bundmutter abschrauben, die einge-

schlagene Sicherungsnase drickt sich
dabei selbst zuriick.

- Radmitnehmer ohne Hilfsvorrichtung nach
vorn herausdriicken. .Der Profilzapfen des
Gelenkwellenschenkels dient dabei als
Fihrung.

- Gelenkwelle nach hinten herausziehen.

- Sicherungsring des Radlagers heraus-
heben.

- Radlager mit Hilfe einer Hebelpresse aus
dem Schwenklager herausdriicken. (Dies
sollte nur bei defektem Radlager erfolgen,
da das Herausdriicken des Radlagers Uber
den Innenring zu Beschédigungen der
Kugellaufbahn fiihren kann.)

Montage

- Radlager mit Hilfe einer Hebelpresse und
eines Dornes in das Schwenklager
eindriicken.
Achtung! Radlager nur Uber dem
AulRenring eindriicken. Ein Eindriicken Uber
dem Innenring fuhrt zu Beschadigungen
der Kugellaufbahn.

- Sicherungsring in
einsetzen.

- Gelenkwelle von hinten durch das Radlager
bis zum Anschlag durchstecken. Der
Profilzapfen des Gelenkwellenachs-

das Schwenklager

15

schenkels dient als Fuhrung
Eindriicken des Radmitnehmers.

Zum

- Radmitnehmer auf den Profilzapfen
aufsetzen und mit Handdruck in die
Bohrung des Radlagers einschieben.

Vorher die Bohrung des Radlagers, den
Lagersitz des Radmitnehmers und den
Profilzapfen leicht einfetten.

- Scheibe und Bundmutter aufsetzen und

Bundmutter festziehen (Anzugsmoment
147 ---196 Nm).
Achtung! Das vorgeschriebene

Anzugsmoment ist unbedingt einzuhalten.
Es bestimmt das zulassige Lagerspiel mit.
Der obere Grenzwert ist anzustreben.

- Bundmutter durch Einschlagen des Bundes
in die Nut des Profilzapfens sichern.
Achtung! Die Bundmutter. ist
wiederverwendbar und ordnungsgemaf
gesichert, wenn keine sichtbaren Einrisse
an der Einschlagstelle vorhanden sind.

- Bremstrommel auf den Radmitnehmer
aufsetzen, vorher Bremstrommelsitz leicht
einfetten.

2.3.2. Instandsetzen der Gleichlaufgelenkwelle

Demontage und Montage des Innengelenkes
einschliel3lich Manschettenwechsel

Demontage

Sollen die Teile bei der Montage wieder

verwendet werden, so ist ihre Position unbedingt

vor der Demontage zu markieren.

- Nadelgelagerte Kugelrollen abnehmen.
Sprengring mit Hilfe einer Sprengringzange
abnehmen.

- Zapfenstern von der Welle abziehen.

Wenn erforderlich, Welle mit Hilfe einer
Presse aus dem Zapfenstern heraus-
driicken (nicht Uber die Zapfen driicken).

- Teile sorgfaltig reinigen.

Bei heruntergefallenen bzw. herausge-
rutschten Nadeln muf3 die Kugelrolle neu
benadelt werden (konischer Verschleil3).

Uberprufung der demontierten Teile /

Manschettenwechsel

- Erfolgt der Ausbau der Gelenkwellen auf
Grund von Gerduschen 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 Schlauchband ist nicht
zulassig, es darf nur rostfreies Spannband
verwendet werden.

- Bei der Montage der
Spannbander  (AufRenund

wellenseitigen
Innengelenk,



Lange 240 mm) muf3 das Splintloch des
Schlauchbandspanners in Richtung Welle
zeigen.

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

Nach der Montage ist die Gelenkwelle
durchzudrehen, um festzustellen, ob das
Spannbandschlof3 am Schwenklager
anstoBen kann. Die Montage ist so
auszufuhren, da das Spannband immer
am aufReren Manschettenrand anliegt und
die Manschette auf keinen Fall beschadigt
wird.

Bei Verwendung eines Ligarexschlosses
wird das Schlauchband zweimal durch den
Schlitz gefiihrt. Mittels Ligarexzange wird
das Schlauchband gespannt (Bild F5).

Nach dem Spannen wird das
Schlauchband etwa 1 cm mit der
Ligarexzange gekurzt (Bild F6) und

umgeschlagen.

G T
Bild F 6. Restliches Schlauchband abschneiden

Montage

Hierzu wird die Montagevorrichtung fur den
Zapfenstern auf die Welle aufgesetzt und
angezogen. Welle mit Montagevorrichtung bzw.
Klemmstick auf einen Pressentisch auflegen
und den Zapfenstern mit Hilfe einer Hulse
aufpressen und den Sprengring montieren.
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Bild F 7. Zapfenstern mit Nadelrollen

Achtung! Fur jede Kugelrolle sind 28
Nadelrollen gleicher Durchmessersortierung mit
Schmierfett SWC423 B einzusetzen.

Demontage und Montage des 6-Kugel-
Gleichlaufgelenkes
Jede Demontage bzw. Montage am

AulRengelenk (Festgelenk-radseitig) ist verboten.
Bei Storungen bzw. bei Beschéadigungen der
Manschette ist diese zu wechseln. Hierzu muR3
der Zapfenstern von der Welle abgezogen
werden.

Bild F 8. AuRengelenk

Motor und Getriebe komplett ausbauen

Beim Ausbau von Motor und Getriebe sind beide
Radantriebe auszubauen. Tripodegelenk mit
Kappe sichern.

Die alte Methode ist nicht mehr anwendbar, da
der Rand vom Achswellenrad ausbrechen kann
und die Nadeln herausfallen kénnen.

Werden Motor und Getriebe nur angehoben,
mul3 das Fahrzeug auf den R&dern
stehenbleiben oder die Wellen missen mit
ausgehoben werden, damit der Beugewinkel
nicht zu grof3 wird.

2.4. Radlager - Spielprifung

Das zweireihige  Radialschragkugellager st
beidseitig abgedichtet, mit einer Dauerfettflllung
versehen und zeichnet sich durch eine hohe
Nutzungsdauer aus.

Um einen storungsfreien Lauf Uber eine lange
Betriebsdauer  abzusichern, sind  bestimmte
Einbaubedingungen einzuhalten. Einflul3faktoren fir
die GroRRe des mdglichen Radlagerspieles sind:



im Radlager vorhandene Axialluft (nur mit
Spezialgerat . mel3bar);

das PreBmal von Schwenklager und
Radlageraul3enring, das sich aus der Paarung,
der beiden Fertigungsmal3e ergibt;

das Anzugsmoment beim Anziehen der
Bundmutter mit einem Drehmomentenschlissel.

Die Prufung erfolgt durch wechselseitiges Bewegen
des angeschraubten MeRuhrhalters. Die
Endanschlége sind ohne grof3en Kraftaufwand zu
ermitteln und der Bereich des Radlagerspieles an
der Messuhr abzulesen. Zuléssig 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 multiplizieren.

Kippbereich = Radlagerspiel max. 0,14 mm zuldssig
Bild F 9. MeRBmethode zur Prifung des Radlagerspieles

(1) Messuhr
(2) Messuhrhalter

(3) Zylinderschraube
(4) MeReinsatz

2.5. Federbein Aus- und Einbau

Ausbau

1. Fahrzeug hinten hochbocken und Hinterrader
abnehmen.

2. Befestigungsschraube CM 12 x 75
(Verbindungselement Federbein Silentbuchse
und Haltebock auf dem Hinterachskorper) I6sen
und ziehen.

Bild F 10. Befestigungsschraube |6sen

3. Obere Befestigungsmutter M 10 des
Federbeines am Federdom des Radkastens
I6sen und abschrauben.

4. Schrauben der Dreiecklenkerbefestigung an der
Karosserie M 12 x 1, bis auf 5 Gewindegange
herausschrauben.

5. Dreiecklenker nach unten
Federbein herausnehmen.

driicken und

Einbau
Der Einbau erfolgt in umgekehrter Reihenfolge.
Beim Einbau des Federbeines ist zu beachten:
Vor dem Einbau des Federbeines ist die
Sechskantmutter M 10 Gber dem Druckstiick mit
25 + 5 Nm anzuziehen.
Der Anfang der unteren Federwindung muf3
am linken Federbein nach hinten und am
rechten Federbein nach vorn zeigen!
Die Sechskantmutter Uber dem Anschlagteller
ist mit 16 --- 22 Nm anzuziehen. Dabei entstehen
zwischen dem Anschlagteller und dem
Federdom der Karosserie je nach Belastung des
Federbeines ein Abstand von 1,5 --- 3 mm.
Die Befestigungsschraube zwischen Federbein,
Silentbuchse und Haltebock sowie die
Sechskantschraube der Dreiecklenkerbe-
festigung soll mit einem Anzugsmoment von 98
- 127,5 Nm (10 --- 13 kpm) angezogen werden.

2.6. Demontage- und Montagearbeiten
am Federbein

Achtung!

Demontage- und Montagearbeiten am Federbein
darfen nur von autorisierten Vertragswerkstéatten und
nur dann durchgefiihrt werden, wenn das Federbein
in die Montagevorrichtung eingelegt und der
Hebelarm bei gespannter Feder durch den
Schwenkarm ordnungsgemal gesichert ist. Dabei
ist die Montagevorrichtung unbedingt fest zu
verankern (eingespannt im Schraubstock oder
aufgeschraubt).

17



Bild F 11. Montagevorrichtung

2.6.1. Demontage

1.

Vom gesauberten Federbein Sechskantmutter,
Federring, Halteteller und Gummilager
entfernen.

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

Den Vorstecker durch das untere Lager
stecken.

Hebelarm so einhangen, dal3 die Druckstlicke
zwischen den ersten Federwindungen ein-
greifen. Hebelarm nach unten driicken (Feder
spannen) und durch Einhdngen des Schwenk-
armes sichern.

Bild F 12. Federbein in Montagevorrichtung eingelegt

Bild F 13. Druckleder gesichert

5.  Weitere Demontage erfolgt durch Loésen der
Sechskantmutter (M 10). Bei Bedarf an der
Schlusselflache der Kolbenstange (SW 6)
gegenhalten.

6. Druckstick und Schutzrohr abnehmen.

7. Mit dem Hebelarm die Feder so weit spannen,
bis sich der Schwenkarm l6st und die Feder
entspannt werden kann.

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

2.6.2. Montage

Die Montage erfolgt in umgekehrter Reihenfolge der
Demontage. Zu beachten ist die richtige Lage der
Federteller und Windungsenden der Druckfeder.

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

Das Druckstiick wird mittels Sechskantmutter M 10
montiert

und mit 25 + 5 Nm angezogen. Nachdem das
Federbein aus der Vorrichtung entnommen wurde,
werden die Bauteile Gummilager, Halteteller,
Federring und Sechskantmutter aufgesteckt und die
Mutter leicht angezogen.

Hinweis! Bei der Montage der Druckfeder ist darauf
zu achten, dal3 diese paarig fur eine Achse,
entsprechend der Kennzeichnung der Toleranz-
gruppen eingebaut werden.
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Bild F 14. Zwischenstiick aufgesetzt

3. Elektrische Anlage

3.1. Kraftstoffmomentanverbrauchs-
anzeige (KMVA)

Die Anlage besteht aus einem Durchflul3-

MeRwertgeber, eingebaut in die Kraftstoffleitung
zwischen Kraftstoffbehalter und Vergaser (Bild E 1)
und einer Elektronikschaltung und Anzeigeteil. Die
elektrische Verbindung erfolgt Giber Kabel.

Bild E 1. DurchfluB-MeRwertgebe

(1) Kraftstoffleitung vom Kraftstoffbehalter
(2) Kraftstoffleitung zum Vergaser

r

3.1.1. DurchfluR-MeRwertgeber

Der DurchfluR-MelRwertgeber arbeitet nach dem
Fligelradprinzip. Dabei wird das rotierende Teil
optoelektronisch abgetastet. Die hierbei erzeugte
Impulsfrequenz  verhé@lt sich proportional zur
DurchfluBmenge und stellt eine weitgehend lineare
Melgrol3e fur den Momentanverbrauch dar.
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3.1.2. Anzeigegerat

Die Auswertung des verstarkten und aufbereiteten
Impulssignals erfolgt mittels einer Auswertelektronik
mit Anzeige Uber Lichtemitterdioden (LED) im
Anzeigegerat.

3.1.3. Stérungssuche an der KMVA

Bei einer eventuellen Stérung der Anzeige kann die
Uberpriifung ohne Demontage einzelner Bauteile
erfolgen. Zur Messung der einzelnen Spannungen
ist ein Spannungsprtfer erforderlich.

3.1.3.1. Kontrolle des Anzeigegerates

Kabelverbindung im Motorraum
Leitung griin und weil3 auftrennen.
Leitung grin und weil3-(von Anzeigegerét) mit
Steckkupplung (61/Lima) kurzschlief3en.
Zundung einschalten, alle Leuchtdioden missen
der Reihe nach aufleuchten.
Kabelverbindungen farbrichtig
zusammenstecken.

(Bild E2)

wieder

3.1.3.2. Kontrolle der Spannung fir den
Durchflu3-MeBwertgeber

Die Minus-Leitung vom Spannungsprifer wird an
der Kabelverbindung braun/schwarz und die
Plus-Leitung vom  Spannungsprifer an der

Kabelverbindung weil3 angeschlossen. Bei einge-
schalteter Zindung missen am Spannungsprifer
5,3 V anliegen.

i .4‘..-': o
Bild E 2. Kabelverbindung (KMVA)

(1) Masse (braun/schwarz)
(2) +5,3 V (weil)
(3) Impuls (griin)

3.1.3.3. Kontrolle des Durchflu3-Mel3wertgebers

Die Minus-Leitung vom Spannungsprifer bleibt an
der Kabelverbindung braun/schwarz und die



Plus-Leitung wird an die Kabelverbindung grin
angeschlossen. Die Ziindung einschalten und den
Kraftstoffschlauch von der Gebereinheit-Vergaser
abschlieBen. Kraftstoffhahn 06ffnen, so daf3 der
Kraftstoff durch den Geber abflieRen kann (Gefald
fur Benzin unter den Geber stellen). Ist die
Gebereinheit in Ordnung, missen etwa 2 V an-
gezeigt werden.

3.2. Elektronische Batterieziindanlage
EBZA-2H

Die EBZA ist eine kontaktlose-transistorgesteuerte
12 V-Spulenziindanlage fir Zweizylinder-Zweitakt-
motoren. Die fur diese Anlage erforderliche
elektronische Steuereinrichtung ESE-2H wurde
speziell fir den Motor des Personenkraftwagens
»Trabant" entwickelt. Mit dieser ESE-2H werden die
Schlie3- und Zindwinkel elektronisch kontaktlos
bestimmt und die Zindspulen durch eine
Transistorleistungsschaltstufe  wechselweise ein-
lind ausgeschaltet.

Bild E3. Gebereinheit
Gebereinheit (Leiterplatte demontiert), Leiterplatte

3.2.1. Funktionsbeschreibung der Gebereinheit

Ihr  Wirkprinzip basiert auf der Nutzung des
elektromagnetischen "Hall-Effektes”, das heif3t, auf
der Beeinflussung eines Stromflusses durch ein
auBeres Magnetfeld. Das aus einer Ma-
gnetfeldanderung erzeugte elektronische Signal wird
entsprechend verstarkt 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 robustere
Konstruktion erlaubt. Dieser Ferritring ist 2fach
kugelgelagert und verdrehsicher tber einen Antrieb
mit der Kurbelwelle (ohne Fliehkraftversteller)
verbunden. Montiert wird die Gebereinheit im
bisherigen Unterbrechergehduse, das damit die
Bezeichnung Gebergehduse erhalt.

Als magnetsensitives elektronisches Bauelement
wird ein integrierter Hall-Schaltkreis eingesetzt.
Dieser Schaltkreis &andert seinen Ausgangspegel,
wenn ein ausreichend starkes Magnetfeld mit dem
Sudpol auf die empfindliche Flache des Schaltkrei-
ses einwirkt. Die Pegelanderung wird als
Eingangssignal fur die Steuerelektronik benutzt.
Dabei ergibt sich, gemessen zwischen Anschluf3 31
(Masse-Spannungsmesser -) und Anschlul3 7

(Signal-Spannungsmesser +),
Spannungsverlauf (s. Bild E5).

folgender

Bild E4. Gebergehause mit Gebereinheit

(1) schwarz 15

(2) grin7

(3) braun31

() Schrauben fiir Geberplatte
(1) Schrauben fiir Leiterplatte

(1) Markierung Ziindzeitpunkt
Kurbelgehause-Oberteil

(IV) Markierung Ziindzeitpunkt
Keilriemenscheibe Zyl. 1
180° versetzt Zyl. 2

3.2.2. Funktionsbeschreibung des Steuerteils

Die Pegelauswertung geschieht in einem speziell
entwickelten Hybridschaltkreis, der wechselweise
die Leistungsendstufe jedes Zylinders ansteuert. Die
Zindspulen werden durch ent-

BildE6. Steuerteil

(1) Leitungsbiindel zu den Ziindspulen
(2) Leitungsbiindel zur Gebereinheit
(3) Masseleitung

sprechend bemessene und elektronisch geschiitzte
Leistungsschalttransistoren geschaltet. Das Steuer-
teil wird am Motorraumseitenteil montiert (Bild E7).
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Bild E5. Spannungsverlauf

Bild E 7. Steuerteil
(1) Klemme 15 Zyl.1/2 (schwarz)

(4) Masseleitung (braun)
(5) Leitungsbiindel zur Gebereinheit
(6) Steuerteil

(2) Klemme 1 Zyl.1 (griin)
(3) Klemme 1 Zyl.2 (weif3)

Samtliche Leitungen sind mit der
Steuerteil-Leiterplatte aus Grinden der
Funktionssicherheit verlétet. Die Anschliisse an den
Zundspulen sind mit Kabelschuhen, die an der

Gebereinheit sind, mit Flachsteckverbindungen
versehen.
Achtung! Im Fall des Abschleppens mufd die

Masseleitung fur das Steuerteil (Leitung 31 braun)
unterbrochen werden, d. h. abschlieRen und
isolieren, da sonst Uberhitzung und evtl. Zerstérung
des Steuerteiles erfolgt. Die Verwendung von
Hochleistungszindspulen und Transistorziindspulen
ist in Verbindung mit der EBZA-2H nicht zulassig!

3.2.3. Montage und Nachriistung der EBZA

Samtliche  Trabantfahrzeuge mit  12-V-Bord-
spannung lassen sich mit der ESE-2H nachristen.

Folgende Arbeitsgéange sind erforderlich:
Unterbrecherplatte ausbauen.
Fliehkraftversteller mit Nocken ausbauen.
Die 2adrige Unterbrecherleitung ausbauen.
Antrieb flr Zindgebereinheit einbauen.
Gebereinheit einbauen.

Steuerteil am Motorraumseitenteil mon-
tieren, Leitungsbiindel zur Gebereinheit wie
bisher verlegen.

2yl2

Die Leitungen des Steuerteils sind wie folgt
anzuschlieen: Anschliisse an der Gebereinheit
(langes Leitungsbiindel):

braun = Anschlu3 31 Masse
grun = AnschlulR 7 Signal
schwarz = Anschlul3 15 (12 V)

Anschlisse an den Zindspulen bzw. -Masse
(kurzes Leitungsbiindel)

schwarz = Anschlul® 15

grun = Anschluf? (1) zyl.1

weild = Anschluf? (1) zyl.2

braun = Anschluf3 31 Masse (Bild E7)

Zindung einstellen

Zundzeitpunkt Zyl. 1 durch Verdrehen der
Geberplatte (Bild E4/1) einstellen.

Zundzeitpunkt zZyl. 2 auf 180° Versatz
kontrollieren, gegebenenfalls Leiterplatte I6sen
(Bild E4/Il) und nach Schwenken der Leiterplatte
nachjustieren.

Die Zindung kann statisch, angeschlossen an den
Zundspulen mit einer Kontrollampe oder auch
dynamisch, mit  einem  Lichtblitzstroboskop
eingestellt werden. Die Kontrolle mittels Kon-
trollampe direkt an der Gebereinheit kann zu
Schaden fihren. Der Ziundzeitpunkt betragt 21 + 1°
KW v. OT. Zur Kennzeichnung des Ziindzeitpunktes
ist die Keilriemenscheibe mit entsprechenden
Markierungen versehen und am Unterbrecherarm
des Kurbelgehduse-Oberteiles ist in Hohe der
Trennflache eine Putzrippe angeformt.

3.2.4. Fehlersuche bzw. -erkennung an der
ESE-2H

3.2.4.1. Erforderliche MeRmittel und Prifmittel

Spannungsmesser mit einem MeRbereich O . . .
15 V Gleichspannung (Vielfachmesser bzw. PU
140).

LED mit Vorwiderstand
(Polaritatsabhangigkeit beachten).
Kontrollampe

560 Ohm
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3.2.4.2. Uberprufen der Gebereinheit

Zundkerze herausschrauben, damit sich der
Motor leicht durchdrehen laft.

Die Leitungen an den Zindspulen (grin und
weilR) abschlieBen (Bild E7). Damit werden die
Ziundspulen stromlos und Hochspannungs-
Uberschlage in den Zindkerzensteckern werden
vermieden.

Deckel am Gebergehduse abnehmen.

Die drei Geberleitungen (Bild E4) mit den

Farben

braun =31
grin =7
schwarz =15

aufgesteckt lassen.

Zindung einschalten.

Spannungsmesser "+" an Geberleitung 7
(grin-Signalausgang) und Spannungsmesser ,-"
an Geberleitung 31 (braun-Masse) anschliel3en.
Motor von Hand durchdrehen, die Spannung
muf3 hierbei zwischen etwa 12 V und 0 V sowie
umgekehrt schlagartig wechseln.

Im Moment des Ziindzeitpunktes Zyl. 1 fallt die
Spannung ab (von 12 V auf 0 V). Nach einem
Drehwinkel in Motordrehrichtung um weitere
180°, das heif3t, zum Zindzeitpunkt des Zyl. 2
steigt die Spannung an (von 0 V auf 12 V).

Ist dies nicht der Fall, dann sollte man die
Versorgungsspannung der Gebereinheit noch
Uberprifen. Das heil3t, Spannungsmesser "+" an

Geberleitung schwarz = 15 wund Span-
nungsmesser "-" an Geberleitung braun = 31
anschlieRen.

Die Speisespannung muf3 etwa 12 V betragen.
Bei vorhandener  Speisespannung, aber
fehlendem Signal, ist die Leiterplatte zu
wechseln.

Die Leiterplatte der ESE-2H 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. Bei 2 antiparallel
geschalteten LED's mit einem gemeinsamen
Vorwiderstand kann die Polung der LED's
vernachlassigt werden.

Bei Verwendung von einer LED ist die Polung
z.B. durch entsprechende Leitungsfarben (braun
und griin) zu beachten, da die LED sonst nicht
funktioniert und somit Fehler vortaduschen kann.

Achtung!

Die Uberprifung der Gebereinheit mit einer
Kontrollampe ist nicht maoglich, weil das zur
Zerstérung des Schaltkreises fihren kann!

I iw-b

50g %T"ﬁﬂ

Lo bt h=1 -]
L]

1%'5 Tii
THW
{_411 L 075 s
" lrﬁ:"fd'_“
|
| : I 2
i & Zing- | | spulen I.%
- ||| =4
| |1
| & o |12
i é ~{ B
0 ||| g
| =
il E bl
Sl = 21
Whs gl sy SV
T 2| Ble F

Et:l‘-' (=1 -]

? ]
“"_L__‘:I

8.6 mm

& &mm

@4—

ML x 225

Mgy 225

Bei Nahentstérung Anschliisse 1 und 15 auf

der Entstorkappe mit -| |-C = 250 nF

22

Bild E 8. Ergénzungsschaltplan fur elektronische
Batteriezindanlage (EBZA-2H)

() Zundanlaf3schalter
(1) Steuerteil fur EBZA-2H
(1) Zindgebereinheit

3.2.4.3. Uberpriifen des Steuerteils (Bild E7)

Spannungsmesser, "+" an Klemme 15 (schwarz)
einer Zundspule anschlie3en.
Spannungsmesser "-" an abgezogener Klemme
1 Zyl. 1 (griin) anschlielRen.

Motor von Hand in  Motordrehrichtung
durchdrehen. Der Spannungsmesser muf3 uber
einen Drehwinkel von 180° (SchlieRBwinkel) etwa
12 V anzeigen. Im Moment des Ziindzeitpunktes
Zyl.1 mul3 die Spannung auf 0 V abfallen.
Gleiche Prifung an abgezogener Klemme 1
Zyl.2 (weil3) durchfuhren.

Diese Prufung kann auch mit einer
Kontrollampe, die wie der Spannungsmesser
angeschlossen wird, erfolgen. Die Anwendung
einer LED ist fur diese Prifung auch mdglich.
(Bei Verwendung einer LED ist Polung zu
beachten.)



Ist in einem der beiden Félle das beschriebene
Verhalten nicht festzustellen, so ist, voraus-
gesetzt dald an der Zundspulenklemme 15
Spannung vorhanden ist, das Steuerteil defekt
und mul3 ausgewechselt werden.

3.3. Drehstromlichtmaschine mit
elektronischem Spannungsregler

3.3.1. Drehstromlichtmaschine wechseln

Ausbau:

1. Kduhlerschirze abnehmen.

2. M-10- und M-8-Schraube an der Spannstrebe
fur die Keilriemenspannung abschrauben und
abnehmen.

3. M-10-Schraube am Halter der Lichtmaschine
I6sen und Keilriemen abnehmen.

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

Klemme 30 rot 4 mm2
Klemme D + (61) blau 1 mm?

5. M-10-Schraube am Halter der
Drehstromlichtmaschine abschrauben und diese

abnehmen.

Der Einbau erfolgt wie unter Abschnitt 6.3.1. im
Reparaturhandbuch beschrieben.

Bild E 9. Lichtmaschinenbefestigung

3.3.2. Regler montieren und demontieren (Bild E
10)

Montage:

Der Birstenhalter (2) der auf3enleitererregten
Drehstromlichtmaschine (1) ist mit zwei Stift-
schrauben (5), die mit je einer Scheibe (3) und
Halbmutter (4) versehen sind, befestigt. Der Regler
(6) wird so auf den Biurstenhalter der Drehstrom-

lichtmaschine aufgesteckt, daf? die Burstenhalter-
kontaktfahnen (9) in die im Reglerkontaktschacht
befindlichen  Flachsteckhilsen gleiten.  Nach
kraftigem Andricken sind die Anschlisse "D+" und
"D-" hergestellt. Durch anschliefendes Ver-
schrauben von Federscheibe (7) mit Sechskant-
mutter (8) an den Stiftschrauben wird der Regler
gesichert.

Die Flachsteckhilse "D+" des Reglers wird auf die
Doppelkontaktfahne  "D+" der Drehstromlicht-
maschine gesteckt.

Damit sind alle mechanischen und elektrischen
Verbindungen zwischen Drehstromlichtmaschine
und Regler hergestellt. Ein Vertauschen der
Anschlisse ist nicht maglich.

Die Demontage erfolgt in umgekehrter Reihenfolge
der Montage.

Bild E 10. Montage des Spannungsreglers auf die
Drehstromlichtmaschine

3.3.3. Wartungsvorschriften und Betriebshin-
weise

Die aufRenleitererregte Drehstromlichtmaschine ist
eine wartungsarme Maschine. Der Wartungs-
aufwand bzw. Wartungszyklus ist der
Betriebsanleitung bzw. der TGL 34944 zu entneh-
men.

Der elektronische  Spannungsregler ist im
Gegensatz zum Kontaktregler, dessen elektrisch
belastete Kontakte einem natirlichen Verschlei3
unterliegen, wartungsfrei.

Fur das System Drehstromlichtmaschine-Regler
sind folgende Betriebsvorschriften  unbedingt
einzuhalten:
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Das System Drehstromlichtmaschine-Regler
darf nur mit angeschlossener Batterie
betrieben werden.

Ein Trennen der Batterie vom Bordnetz bei
laufendem Motor (Abschalten des Batteriehaupt-
schalters!) ist nicht zulassig.

Werden Elektroschweil3arbeiten am Fahrzeug
durchgefihrt, ist der "D+"-Anschlul® des Reglers
von der Drehstromlichtmaschine zu trennen.
Induktive Verbraucher im Bordnetz sind so zu
entstoren, dal3 die zuldssigen Spannungen nicht
Uberschritten werden.

Fur Isolationsprifungenim Fahrzeug durfen nur
Prufgerate mit Gleichspannung bis 20 V
verwendet werden. Dabei ist ebenfalls die
"D+"-Verbindung  zwischen  Drehstromlicht-
maschine und Regler zu l6sen. Der Einsatz von
Wechselstrom-Kurbelinduktoren ist nicht
zulassig.

Ein Prifen auf anliegende Spannung durch
Berihren des Massepotentials mit einer
spannungsfihrenden Leitung ist nicht zulassig.
Bei Kontrollarbeiten sind die MeRRinstrumente mit
festen Verbindungsleitungen anzuschlie3en.

Der in der Ladeleitung zuldssige Spannungs-
abfall darf bei 2/3 lnha., €ine H6he von 0,3 V
nicht Gberschreiten.

Bei Verdacht auf zu hohe Regelspannung kann
nach Abziehen des "D+"-Anschlusses von der
Drehstromlichtmaschine die Fahrt auf Batterie-
betrieb fortgesetzt werden.

c) Ladekontrolleuchte
leuchtet wahrend des
Fahrbetriebes

3.3.4. Fehleranalyse und Prifarbeiten

Anleitung zur Fehlersuche

(Diese Anleitung gilt nur fiur die auf3enleitererregte
Drehstromlichtmaschine mit elektronischen
Spannungsregler.)

d) Ladekontrolleuchte

Verhalten der Lade- Zustand der

kontrolleuchte bzw.
der Batterie

elektrischen Anlage

a) Ladekontrolleuchte
leuchtet bei abge-
schalteter Ziindung

b) Ladekontrolleuchte
leuchtet beim Ein-
schalten der Zindung
nicht auf

- Zundschalter defekt
- Isolationsfehler im
Kabelbaum

- Zindschalter defekt
- Ladekontrolleuchte
defekt, Drehstrom-
lichtmaschine und
Regler in Ordnung

- Verbindung ,D+"-
Ladekontrolleuchte
unterbrochen bzw. -
Kurzschluf der Lei-
tung zwischen Lade-
kontrolleuchte und
+-Pol der Batterie

- Unterbrechung im
Erregerkreis

glimmt oder flackert
wahrend des Fahr-
betriebes (verlischt
unter Umstanden bei
hoher Drehzahl)

+ ,D+*-Verbindung
zwischen Regler
und Drehstrom-
lichtmaschine
unterbrochen

* Regler defekt

» Unterbrechung der
Steckverbindung
.DF"und ,D-
zwischen Regler
und Drehstrom-
lichtmaschine

» Masseverbindung
zwischen Birsten-
halter und Dreh-
stromlichtmaschi-
nen-Schildlager
unterbrochen

* Blrstenhalter und
Schleifringe stark
verschmutzt bzw.
abgenutzt

* Birstenseil gerissen
* Erregerwicklung
unterbrochen

- Batterie entladen

- Keilriemen gerissen

- Mindestens zwei
minusseitige Dioden
leiten oder sperren
beiderseitig

- Mindestens eine plus-
seitige Diode leitet
oder sperrt beiderseitig
- Mindestens zwei Er-
regerdioden leiten oder
sperren beiderseitig

- Stator hat Masse-
schluf®

- Starke Bursten-
abnutzung bzw. Birste
gebrochen

- Verfettung zwischen
Bursten und Schleif-
ringen

- Windungsschlul3 am-
Rotor bzw. Stator

- Statorwicklung unter-
brochen

- Phasenschlul® am
Stator

- Masseanschluf3 (Mp-
Kennzeichnung)

Eine minusseitige
Diode sperrt oder
leitet beiderseitig

- Eine Erregerdiode
leitet oder sperrt
beiderseitig

- ,D+"-Verbindung
zwischen Regler und



Drehstromlicht-
maschine hat hohen
Ubergangswiderstand
- Unterbrechung der
Ladeleitung
e) Batterie kocht stark - Regler defekt- Kon-
trolle der Generator-
spannung!
- Zu hoher Ubergangs-
widerstand zwischen
Burstenhalter und
Drehstromlichtma-
schinen-Schildlager

3.3.5. Fehlerermittlung an elektronischen und
elektrischen Baugruppen der
aulRenleitererregten Drehstromlichtmaschine
mittels Durchgangsprufers

3.3.5.1. Gleichrichtereinheit

Im  Stillstand und ohne Demontage der
Drehstromlichtmaschine  selbst, lassen  sich
Diodenkurzschlisse und Polungsfehler an der

Gleichrichtereinheit mit den Leistungsdioden SY
171/ 1 und SY170/1 mit einem Durchgangsprufer
(z.B. Typ "Pruffix") oder mit der jeweiligen
Anlagenbatterie, die mit einer Glihlampe von ca. 15
W in Reihe geschaltet ist, ermitteln.

Fur diese Prifung ist die Kabelverbindung des
Reglers mit der Drehstromlichtmaschine durch
Abziehen des Flachsteckers von der Kontaktfahne
,D+" zu trennen. Der Regler ist nach Ldésen der
beiden Muttern M5 von der Drehstromlichtmaschine
abzuziehen.

Dioden in Sperrichtung prifen

Der Pluspol des Durchgangsprifers ist an die
Kontaktfahne "D+" und der Minuspol an Masse bzw.
"D-" zu legen. Die Priuflampe darf nicht aufleuchten.
Andernfalls enthalt die Diodengruppe mit Anode am
Gehduse (3 x SY 170/1, im Schildlager SS
eingeprel3t) mindestens einen Diodendefekt (Durch-
schlag oder Polungsfehlerdiode wirkt nicht in
Sperrichtung).

Die in der Diodenplatte eingeprefdten Dioden mit
Katode am Gehéause (3 x SY 171/1) sind zu prifen,
indem der Pluspol des Durchgangspriifers an den
Anschluf? 30 und der Minuspol an die Kontaktfahne
"D+" der Drehstromlichtmaschine zulegen ist.

Ein Aufleuchten der Priflampe bedeutet hier, dai
mindestens eine Diode dieser Gruppe einen Defekt
aufweist.

Das Lokalisieren der defekten Dioden innerhalb der
jeweiligen Gruppe und das Auffinden von
Unterbrechungen elektrischer Verbindungen
(erzielen gleiches Fehlerbild, deshalb ist die
Baugruppe "Stator" einer Durchgangsprifung zu

unterziehen) sowie das Prifen der Dioden der
Zusatzdiodenplatte ist nur bei demontierter
Drehstromlichtmaschine maglich.

Beim letztgenannten Prifvorgang kann die
Zusatzdiodenplatte jedoch im Schildlager SS
verbleiben.

Die Prifung der Dioden (3 x SY360/1) erfolgt, indem
der Pluspol des Durchgangsprifers an den
Anschlu? "D+" gelegt wird, der Minuspol ist
nacheinander an U, V, W der Zusatzdiodenplatte zu
fuhren. Sperren die Dioden, darf die Priflampe nicht
aufleuchten.

Dioden in DurchlaRrichtung prifen

Dieser Prifvorgang ist analog dem vorgenannten
Prufvorgang, jedoch mit gewechselter Polaritét des
Durchgangspriifers vorzunehmen.

3.3.5.2. Erregerkreis prifen

Der Erregerkreis der Drehstromlichtmaschine wird
geprift, indem die Prifspannung an ,DF" und ,D-"
des Birstenhalters gelegt wird. Der Erregerkreis ist
unterbrochen, wenn die Priflampe nicht aufleuchtet.
In diesem Fall ist der Burstenhalter zu entfernen, um
Burstenverschleil,  Burstenseile, Steck- und
Lotverbindugen  (Blrsten,  Schleifringrotor) und
Géngigkeit der Bursten zu tberprifen.

Fur die Durchgangsprifung der Erregerwicklung des
Rotors kdnnen jetzt die Prufspitzen unmittelbar an
die Schleifringflache gelegt werden (Schleifring-
oberflache nicht beschadigen).

Masseschlul3 der Erregerwicklung ist festzustellen
beim Prifen zwischen Masse (Maschinengehéause)
und Schleifring.

3.3.5.3. Instandsetzung

Defekte Gleichrichtereinheit

Lose Létverbindungen werden durch Nachléten
beseitigt.

Das Ersetzen defekter Leistungsdioden ist nicht
statthaft -die Baugruppe ist grundsatzlich
auszutauschen.

Defekter Erregerkreis

Masse- oder Windungsschluf3 der Rotorspule:

Die Komplette Baugruppe "Rotor" ist auszu-
tauschen. Defekte Baugruppe der Regenerierung
zufihren.

Schleifring beschadigt:

Entsprechend den Voraussetzungen ist ein Uber-
drehen mdoglich (Verschlei3grenzmall =>33,7 mm
beachten).

Wenn das VerschleiRgrenzmald der Schleifringe
Uberschritten ist, so ist die komplette Baugruppe
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"Rotor" auszutauschen. Defekte Baugruppen der
Regenerierung zufiihren.

Achtung!

Instandsetzungsarbeiten an der Drehstromlicht-
maschine sind nur durch qualifiziertes Fachpersonal
durchzufihren, bzw. das komplette defekte
Erzeugnis ist einer Kraftfahrzeug-Elektrik-Werkstatt
(siehe Service-Heft "Trabant") zuzufuhren.

3.3.6. Prifarbeiten am elektronischen
Spannungsregler

Nachstehende Gerate sind fur die Prifungen
erforderlich
- Stromversorgungsgerat

0 - 30V;1A

MeRgerat fur Spannungen z. B. vereinigt
von 15 -+ 30 V und fur im Statoron
Stromevonca.1l -2A TG 30/10
Adapter zur Aufnahme eventuell

des Reglers Burstenhalter
Pruflampe 12 V (H)

Lastwiderstand

10 ?/20 W (R)
Als Mel3gerate zur Spannungs- und Strommessung
kénnen die in den Stromversorgungsgeraten
eingebauten Instrumente benutzt werden.
Besteht die Vermutung, dal? der Regler defekt ist,
kann mit folgender Prufung dartuber Klarheit
geschaffen werden:
Die Pruflampe mit parallelgeschaltetem
Lastwiderstand ist an die Klemmen "D+" und "D-"
des Adapters anzuschliel3en.
Bei aufgestecktem Regler ist an die Anschlisse
"D+" und "D-" eine zwischen 13 V und 15 V
regelbare Gleichspannung zu schalten.
Polaritét beachten! Ein Vertauschen der Anschlisse
fuhrt zur Zerstérung des Reglers (Bild E 11).
Die dem Regler entsprechend vorgegebene
regelbare Gleichspannung ist abwechselnd in
steigender und sinkender Spannung zu durchfahren.

Prifhi a+
s | ,ﬂF
+
regelbarg
uf Gleich-
o Spannung

Rl ®H

w

Bild E 11. Prifschaltug am elektronischen Spannungsregler

Bei funktionsfahigem Regler stellt sich folgendes
Verhalten der Priflampe ein:

Uprir = 13 V Pruflampe leuchtet

Uit = 15 V Pruflampe leuchtet nicht
Der Umschaltvorgang mal3 bei etwa 14 V erfolgen.
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4. Geanderte technische Daten

x-Wert
Scheinwerfereinstellung 18 cm
Nachfillmenge Getriebedl 1,01

HINWEIS: Eigentlich sollten an dieser Stelle die
Schaltplane folgen. Da aber die Originalvorlagen
eine sehr schlechte Papierqualitat besalRen
wurden die Schaltpldne nicht abgedruckt. Vielen
Dank fur Ihr Verstandnis !



