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VORWORT

TR — Technik CD Teil |

Diese CD technischer Artikel
Teil I iiber die Triumph TR’s
stammt aus Artikeln der TR
Infos bis zum Jahr 1999. Diese
Axrtikel wurden durch technisch
versierte Mitglieder des TR
Register Deutschland e. V.
verfasst. Meine VVorgénger
haben diese Artikel gesichtet
und dann in Papierform zu
einem Technikordner
zusammen gefasst. Jetzt
erscheint dieses Werk erstmals
in digitaler Form und wird
Neumitgliedern kostenlos zur
Verfuigung gestellt.

Nichtmitglieder kénnen die CD
zu einem Unkostenbeitrag
erwerben. Die Artikel aus den
TR Infos ab dem Jahr 2000
werden zu einem spéteren
Zeitpunkt auf einer Technik CD
Teil 11 erscheinen. Das nun als
2. Auflage vorliegende Technik-
Heft soll auch nicht das
Werkstatthandbuch

ersetzen. Im Gegenteil, den
BesitzL vorausgesetzt, dient das
Technik-Heft als Ergénzung
zum Werkstatthandbuch, es soll
z.B. Zusammenhénge erkldren,
die nicht im Handbuch stehen,
die Reparatur von Aggregaten
beschreiben, die in der Werk-
stattpraxis nur ausgewechselt
werden. Und es soll Tips und
Tricks weitergeben, die das
Leben mit dem TR einfacher
machen.

Diese Sammlung soll nicht das
Werkstatthandbuch fir die
jeweiligen Typen ersetzen,
sondern als Ergénzung dienen.
Und es soll Tipps und Tricks
weitergeben, die das Leben mit
dem TR einfacher machen.
Aulerdem ist es eine
historische Sammlung und
Dokumentation der von
Mitgliedern verfassten Artikel.
Das Eine oder Andere hat sich
sicherlich auch im Laufe der
Zeit verandert oder (berholt,
aber aus Griinden der
Dokumentation sind diese
Dinge bewusst auf der CD
geblieben. Fehler und
Widerspriiche kénnen trotz
sorgfaltiger Priifung nicht
ausgeschlossen werden, daher
kann auch keine Gewahr und
Haftung fir die Richtigkeit der
Avrtikel seitens des TR Register
und dessen Organe
ibernommen werden.

Jeder TR Besitzer weil3
sicherlich am besten, welche
Arbeiten er sich bei Reparatur
und Wartung selber zutraut.
Bitte beachtet, das bei
sicherheitsrelevanten Arbeiten
an wie z. B. Bremsen, Lenkung
und Radaufhangungen &uferte
Sorgfalt erforderlich ist. Bei
Zweifel immer einen Fachmann
zu Rate ziehen, denn Leichtsinn
ist hier nicht in keinem Falle
angebracht. Wenn mal etwas
unklar ist, bitte nicht probieren
sondern fragen!

Wenn ich helfen kann, mache
ich das immer gerne.

Keep on motoring!

Jurgen Rothe
TR Register Deutschland Technik
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RISS IN DER BIRNE

Betr.: TR 6-Zylinderkopfer der Baureihe PI
(143 PS-Version).

Leute! Leute! Wieso trifft es eigent-

lich immer mich so hart? Dabei begann
die 83er Saison gar nicht mal so

schlecht. Zwar muBte ich letztes Friih-
jahr etwas langer in den Startl6chern
verweilen, ehe mein Lieblingsspielzeug
wieder so richtig lief. (Damals verhalfen
mir die ersten ungewohnten Autoklas-
sen, die an mir vorbeizogen, zu dem
nétigen BiR und zu ein paar nachtlichen
Garageneinsatzen. Der Fehler war zwar
einer der simpelsten - Zundkabelbruch -
aber warum nicht in alter Gewohnheit
erst einmal komplizierter denken und
sich selber zum xten Male bestétigen,

das alles andere ja in Ordnung ist!)

Aber dann kam Hamburg - Tittlingen
am Pfingstsonnabend zu dritt mit vol-
lem Gepéck in 6 1/2 Stunden incl. eine
Stunde Pause und diverse Tankstopps.

Da fuhlte ich mich doch wieder so rich-

tig wohl und schdn gerédert obendrein.
Und schon frohlockte ich, zum ersten
Mal in meinem Leben den TR im Win-
ter einmotten zu kdnnen, ohne irgend-
welche Arbeiten vornehmen zu missen.
Aber der Traum, im Friihjahr '84 nur
mit dem Schliissel drohen zu missen,
damit der TR wieder anspringt, zerplat-
ze so richtig jammerlich (Seifenblase!).
Und auch die bescheidene Hoffnung,
die Saison '83 doch noch unter einer
DM pro gefahrenen Kilometer abhaken
zu konnen, durchkreuzten lediglich vier
Kreuzgelenke und ein defekter Zylinder-
kopf. So, und mit dem letzteren begann
ein kleiner Alptraum, den ich Euch, die
durchaus in eine dhnliche Situation ge-
raten kdnnen, ersparen mdchte.

Aber vielleicht der interessanten
Symptome wegen die Geschichte ganz
von vorn. Gegen Ende der '83er Saison
qudlte ich mich dermal3en langsam an
einem Benz 190 E vorbei, daB ich mir
schon sagte, es sind doch alte Autos die
TR's und man muB halt mit deren >
schlechten Cw-Wert leben. Mir fiel aber

TR-TECHNIK
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auf, daf sich der Motor meines TR's
schon seit l&ngerem in den unteren
Drehzahlbereichen bis 3000 U/min leicht
schittelte. Und nachdem ich im Geiste
noch einmal eine komplette Motorin-
spektion gemacht hatte, griff ich - was
ich eigentlich sonst nie tue - leicht ner-
vOs zum Kompressionsmesser - und das
Kuckucksei war gefunden: der erste Zy-
linder war auf unter 4 kg/cm’ runter.
Eine anschlieRend durchgefiihrte Druck-
Verlustmessung bei geschlossenem Ein-
und AuslaRventil des ersten Zylinders
zeigte dann auch, daf die PreRluft aus
dem Auspuff und aus dem Ansaugtrakt
zischend entwich. Der demontierte Kopf
brachte dann die letzte GewiRRheit: zwi-
schen dem Ein- und Auslaventil war
der Steg gerissen (Laufleistung des Kop-
fes 170.000 km; erste und letzte Kopf-
Uberholung - Ventile neu und Sitze
nacharbeiten - war bei 130.000 km vor-
genommen worden.) Ein neuer Kopf
wurde bestellt und die alten guten Ven-
tile eingeschliffen sowie die Ventilsitze
gefrést. (180 DM). Und sicherlich wére




dann alles o0.k. gewesen, wenn nicht
nach dem Einbau auf einmal die St&-
Belstangen ,,zu kurz geworden" wiren,
so daR ein Einstellen des richtigen vor-
geschriebenen Ventilspiels praktisch
kaum mehr mdglich war. Alte TR-
Hasen klopften mir dann mude 1a-
chelnd auf die Schulter und trosteten
mich: ,,Sicherlich hast Du jetzt den
dickeren Kopf des Vergasermodeiis mit
geringerer Verdichtung eingebaut. Herz-
lichen Gliickwunsch!" Die néchtlicher-
weise gleich noch in der Garage bemiih-
te Schublehre war dann auch so ehr-
lich: mein alter P1-Kopf war 86,4 mm
dicker und der neue Kopf knapp 89,0
mm!! (Zylinderkopf aushauen komplett
allein in 48 min - wie schén, wenn alle
Schrauben noch so gangig sind und
auch die ermunternden Worte der eige-
nen Frau nicht fehlen. Und man muf}

es ja positiv sehen, ich hatte /war
schon das Ol aufgefiillt, aber noch
nicht das Kiihlwasser.) Eine entspre-
chende Reklamation beim Lrsatzteillie-
leranten fuhrte zundchst zu dessen Ent-
schuldigung fur den falsch gelieferten
Kopf und zur gegenseitigen Absprache,
daR er die Kosten fiir das Abfrésen auf
das flir meinen TR-Motor erforderliche
MaR tragen werde. Die Kostenvoran-
schlége fir diese Arbeit schwankten in
Hamburg zwischen 120 und 500 DM.
Viele Betriebe weigerten sich auch, die-
se Arbeit auszuflihren (,,Englénder? -
Nein, danke!") Die Firma, die sich
schlieBlich doch fiir 120 DM bereit er-
klarte, den Kopf auf das erforderliche
Mal abzutragen, sprang dann doch
noch ab mit dem Hinweis, man kdnne
die Frése nicht geniigend kiihlen. Mole-
kilstrukturanderungen im Grauguf,
keine Garantie auf diese Arbeit, wahr-
scheinlich sei der Kopf dann nach 5000
km hin. Eigentlich war ich uber soviel
Offenheit ganz froh. Ich vereinbarte
daraufhin mit dem Ersatzteillieferanten,
den Kopf nun doch bei ihm zu taus-
chen; er war bereit, das notwendige
Neueinarbeiten der Ventile in den neuen
richtigen Kopf zu tibernehmen. (Auf
den mir in diesem Zusammenhang ent-
standenen Arger und die Kosten will
Seite 4a

ich hier nur indirekt hinweisen.) Mein
Telephongesprach nach der Riicksen-
dung des Kopfes mit dem Ersatzteillie-
feranten war dann auch ganz ermuti-
gend: er erkldrte mir ndmlich ganz
locker, daB das doch der passende
Kopf fiur meinen TR gewesen sei!! (Ein
&hnliches Gefiihl hatte ich seinerzeits
schon einmal, als ich namlich durch die
theoretische Flhrerscheinpriifung fiel.)
Alles weitere mdchte ich erst einmal fir
mich behalten. Nur an dieser Stelle
nochmals recht herzlichen Dank an
Schachti aus Hamburg, der mir freund-
licherweise einen alten, echten PI-Kopf
verkaufte und mir somit aus der Pat-
sche half.

Doch nun zu den Fakten: Wie der
einschldgigen TR-Fachliteratur (Compe-
tition Preparation Manual, 2nd Edition,
S. 13 unten, 1980) einwandfrei n\ ent-
nehmen ist, betrégt die Dicke des TR-
Zylinderkopfes fur diejenigen Modelle,
die eine Verdichtung von 8,5:1 ab Werk
aufweisen 3,46 entspr. 87,88 mm, ge-
messen zwischen der Auflagelldehe und
der Méche fur den Sitz der Ventil-
deckeldichtung.

Laut Triumph 1 R 6 Manual Issue 1
(German) S. 04.1 (Technische Daten)
handelt es sich dabei um Vergasermo-
delle (USA) vor 1972 mit einer Leistung
von 104 BHP. Aus der erstgenannten
Literatur ist weiterhin zu entnehmen,
daf eine Erhdhung der Verdichtung auf
10,0:1 erreicht wird bei einer Abtragung
des Zylinderkopfes auf einen Wert von
3,375 entspr. 85,72 mm. Aus diesen
Angaben 146t sich leicht errechnen, daR
die Differenz der Zylinderkopfdicken
von 2,165 mm einem Verdichtungsun-
terschied von 1,5 entspricht. Aus diesen
offiziellen Angaben 186t sich ferner oh-
ne grolRe Mihe ermitteln, da bei einer
Verdichtung von 9,5:1, wie sie fur die
C'P-Einspritzmodelle (150 BHP) bis
1972 Ublich waren, der passende Zylin-
derkopf eine dicke von 86,4 mm ab
Werk aufwies, Dieses MaR von 86,4
mm entspricht exakt der Dicke, die ich
an meinem alten verschlissenen TR-
Kopf (Motor-Nr. CP 26258) und an
Schachti's TR-Kopf ebenfalls festge-
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stellt habe, und die folglich auch der
neue Kopf héatte aufweisen miissen. Un-
abhangig von mir haben Heinrich Ha-
der (Essen), Michael Scheiben und Alle
de Haas (beide Bremen) gleiche Werte
an fabrikneuen P1-Kdpfen der CP-
Einspritzversion gemessen. Es ist also
absolut falsch, wenn behauptet wird,

der gelieferte Zylinderkopf mit einer
Dicke von 88,9 mm sei der richtige PI-
Kopf. Der an mich falsch gelieferte
Kopf mit einer Mé&chtigkeit von 88,9
mm flihrt zu einer Verdichtung von le-
diglich 7,75:1. Modelle mit diesem nied-
rigen Verdichtungsverhaltnis wurden
1972 in den USA als Vergaser-
Versionen vertrieben (vergl. zweite Lite-
raturangabe). Aus diesen Angaben kann
man Ubrigens auch grob abschétzen,
welche Leistungssteigerung die im Han-
del angebotenen SAH-Kdpfe erbringen.

Mein dringender Rat an alle, die ei-
nen Kopf-Tausch (meistens irgendwann
notwendig bei den P1-143 Ps-Kd&pfen
aufgrund der recht diinnen Stege) vor-
nehmen miissen: MeRt die defekten
Kopte Eurer FR's genau aus und die,
die neu angeliefert wurden. Vielleicht
hat der eine oder andere auch noch den
Mut, den bereits eingebauten Kopf, der
~merkwiirdikgerweise" zu einer schlech-
teren Fahrleistung fiihrt, noch einmal
nachzumessen?!




RISS IN DER BIRNE 2

Von Thomas Gaumert, Hamburg

Bezugnehmen auf meinen Avrtikel
(RiB in der Birne) mdchte ich nachtraglich
noch einige Anmerkungen machen. Irrtim-
licherweise schrieb ich in dem Brief an Bri-
tish Leyland, daB die Ventile des alten

defekten Kopfes auch in den neuen falsch
gelieferten paliten. Wie ich mittlerweile
erkennen mufte, war das nur die halbe
Wahrheit: Alle de Haas aus Bremen
machte mich ndmlich darauf aufmerksam
(nochmals vielen Dank fiir Deine Be-
miihungen; gleiches auch fiir Dich, Mi-
chael S.!) daR die alten AuslalRventile

im neuen falsch gelieferten Kopf nur
knapp auf dem duReren Innenrand ihres
Tellers aufsaBen, folglich ein klein wenig
erhaben in den Brennraum hineinrag-
ten. Mit der Schublehre konnte dann fest-
gestellt werden, daR der falsche Kopf

bei identischen EinlaRventilen kleinere
Bohrungen fiir die Auslalventile und
somit auch dickere Stege zwischen dem
AuslaB- und EinlaRventil aufwies. Dal3
diese Unterschiede fir Uneingeweihte,
die keinen Vergleichskopf besitzen, nur
schwer auszumachen sind, mag dadurch
belegt werden, daR dieser Fehler selbst
einer renomierten Hamburger Motoren-
fachwerkstatt beim Einschleifen der
Ventile nicht auffiel.

Um meine Anspriche beim Er-
satzteillieferanten zusétzlich zu unter-
mauern, haben wir in Bremen noch ein-
mal ganz genau alle verfiigbaren Kopfe
durchgemessen und nach Unterschie-
den gemustert. Es war erstaunlich, wie-
viele Varianten es doch allein hinsicht-
lich der Kiihlwasserkanalbohrung an bei-
den Enden der Kopfunterseite gibt.
Eindeutig ist auf jeden Fall, dal 143-PS-
Kdpfe eine Gesamtdicke von 86,4 mm
aufweisen. Ein weiteres sicheres Erken-
nungsmerkmal ist die auf der Kopfober-
seite (meist rechts vorn) eingestanzte
sechsstellige Nummer, die ubrigens
auch der Teilenummer entspricht. Kopfe
mit den Nummern 516 799 und 516 816
sind auf jeden Fall die richtigen. (Nach
dem Ersatzteilkatalog zusétzlich Kopfe
mit der Nummer 520 870; konnten wir
aber nicht nachprifen, da nicht zur
Hand.) Die dazugehorigen Ventile mis-
sen am Schaftende folgende ebenfalls

sechsstellige Nummer aufweisen (eben-
falls Teilenummer): Auslalventil
149 658, Einlalventil 146 128.

Ich mdéchte nicht ausschlielen, dal
es noch andere Varianten gibt, die von
Fall zu Fall durch direkten Vergleich zu
Uberprifen waren. Nur- die hier angege-
benen Merkmale sind untriglich.

Was in diesem Zusammenhang Ubri-
gens schon beinahe ein Schwank aus
Bayern sein kénnte: In einer Leserzu-
schrift berichtete mir ein TR-Fahrer
vom notwendig gewordenen Tausch eines
Zylinderkopfes bei seinem TR 6 US-
Vergaser-Modell. Wie sich nunmehr her-
ausstellte, wurde ihm irrtimlich - Gbri-
gens von der gleichen Ersatzteilfirma -
seinerseits ein echter P1-Kopf geliefert.
Und er wunderte sich, daB sein Wagen ab
diesem Zeitpunkt doch so einen tollen
,,.Bif}" bekommen hatte! In diesem Zu-
sammenhang weist er darauf hin, dal} er
mit diesem ,,falschen" Kopf problemlos
seit nunmehr 30 000 km féhrt.

Noch ein Wort zu den Anzugsdreh-
momenten der Kopfmuttern und zum
Ventilspiel: Wer es ganz ordentlich ma-
chen will, sollte - nachdem die Kopf-
muttern mit dem richtigen Drehmoment
(rd. 10 mkg) angezogen und die Kipphe-
belwelle eingebaut wurde, den Motor im
Stand bis zur Betriebstemperatur laufen
lassen. Ist diese erreicht, wird schnell die
Kipphebelwelle ausgebaut und werden
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die Kopfmuttern im noch warmen Zu-
stand nachgezogen. Dabei sind Unter-
schiede von gut 3 mkg (vorher 10 mkg,
nach Erreichen der Betriebs- tempera-
tur 7 mkg) keine Seltenheit. Das an-
schlieBende Neueinstellen des Ventil-
spiels auf das vorgegebene Mal von 0,25
mm kann dann erst wieder nach voll-
standiger Abkuhlung des Motors erfol-
gen. Vor der endgultigen Feinjustie-

rung des Ventilspiels sollte der Motor per
Anlasser ohne Ziindung, Ziindkerzen

und Spritzufuhr kurz laufen, damit die
Kugelkopfschrauben der Kipphebel
wieder richtig blindig in den StoRelstan-
genpfannen einsitzen. Wurden neue
Ventile eingesetzt oder neu eingeschlif-
fen, empfiehlt es sich, nach 800-1000

km das Spiel neu einzustellen, da sich die
Ventile in ihrem Sitz wéhrend dieser
Laufleistung neu einpassen und setzen.
Dieser Hinweis erlibrigt sich aber in ge-
wisser Weise, da nach 800-1000 km Lauf-
leistung die Zylinderkopfmuttern eben-
falls noch einmal nachgezogen werden
sollten und somit automatisch eine Neu-
justierung des Ventilspiels erforderlich
wird (siehe hierzu oben). Erstaunlich,
wie sauber, rund und 6-zylinderhaft (\VVor-
aussetzung: Kipphebel und Kipp-
hebelwelle im astreinen Zustand) so ein
143-PS-6-Zylinder von Triumph doch
laufen kann!
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SPECHT IM MOTOR

von Tfiomas Gaumert, Hamburg

Ab 1. Januar 1976 wurde der sehr gifti-
ge Tetradthylbleigehalt im Benzin gesetz-
lich auf 0,15 g/1 heruntergeschraubt. Da-
mals brach ein groRes Bangen bei den
Autobesitzern aus, besonders bei denen,
die einen Exoten fuhren. Allgemein ist
zwar jedermann bekannt, daR durch
Bleigehalt die Kopffestigkeit des Benzins
erh6ht wird und das eine Verminderung
des Bleigehaltes zu Klopfgerauschen und

M

Oktanzahl ROZ

1. Der Kraftstoff

Das Benzin ist nicht eine einzige chemi-
sche Verbindung, sondern ein Gemisch
aus Kohlenwassersfoffketfen unterschied-
licher Lénge (ca. C bis C -Ketten bei
Rohbenzin). Dieser Umstand beinhaltet,
daR es a) keinen einzigen bestimmten Sie-
depunkt gibt und b) keinen einzigen be-
stimmten »Entziindungspunkt«. — Bei-
spielsweise »kocht« Benzin bei ca. 40-
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Neben anderen Zusétzen gibt es natiir-
lich auch andere Verfahren (Plattforming
und Reforming), um die Qualitat der
Vergasertreibstoffe zu steigern. Dal aber
oftmals die besseren Ideen nicht zum Zu-
ge kommen, liegt meistens an der Un-
wirtschaftlichkeit und an der geistigen
Beschrénktheit der eigenen Rasse. Es sei
denn, der Staat greift reglementierend ein
und — gugge da — schon finden wir in

Verdichtungsverh
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altnis a
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schlieflich zu Motorschéden fiihren
kann.

Starke Uneinigkeit besteht aber schon,
wenn es darum geht, wo es eigentlich
klopft und wie es klopft. Die Griinde,
warum es bei dem einen und anderen zu-
weilen nicht nur im Motor klopft, will ich
hier nicht er6rtern, sondern lediglich ei-
nen kleinen Einblick geben tber den

— Kraftstoff,

— Ort, Entstehung und Art des

Klopfens

— und mdgliche Abhilfen.

(Wie gesagt, alles nur auf einen Auto-
motor bezogen.)

1954 56

T T T T

58 60 62 64 66

68 1970

180°C, wahrend Wasser nur bei 100°C
kocht. — Wiirde man dieses Gemisch oh-
ne Bleizusatz im Motor verwenden, so

wirden sich die einzelnen und verschie-
den langen Molekilketten zu unter-
schiedlichen Zeiten (in Abh&ngigkeit von

Temperatur und Druck) entziinden und
nicht wie eigentlich geplant zu einem be-
stimmten Zlindzeitpunkt. Das Tetra-
athylblei hat nun den natiirlichen Hang,
kurze, reaktionsfreudige Kohlenstoffket-

ten Uber seine vier méglichen Bindungs-

stellen zu langerkettigen Molekiilen zu

verbinden. Hierdurch entsteht aus einem

Gemisch mit inhomogener Struktur ein
Gemisch mit homogener Struktur und ei-
nem relativ einheitlichen Entziindungs-
punkt.

den »DEUTSCHEN NORMEN« die
DIN — Vorschrift 51.600 (bitte Plaketten
an den Tanksdulen beachten!), die ber
die Anforderung von Oktankraftstoffen
Auskunft gibt:

Die Klopffestigkeit der Ottokraftstoffe
wirde mit der Oktanzahl (OZ) angege-
ben. Je héher diese Zahl, desto klopffe-
ster ist der Kraftstoff. Neben der im La-
bor im bestimmten Priifmotoren ermit-
telten Reserarch-Oktenzahl (ROZ) und
der Motor-Oktenzahl (MOZ), gibt es
noch die weniger bekannte StraBen-Ok-
tanzahl (SOZ) und die Front-Oktanzahl
(FOZ2).

Abb. 1 zeigt den Anstieg der Research-
Oktanzahl deutscher Superkraftstoffe
und des Motorverdichtungsverhaltnisses
in dem Zeitrau 1952-1970.



2. Entstehung und Art des Klopfens
Mangelnde Klopffestigkeit, d.h. zu
niedrige Oktanzahl des Kraftstoffes (vor
allem in etlichen ausléndischen Staaten)
zeigt sich iberwiegend beim hochverdich-
teten Motoren durch Nachlaufen beim
Abstellen, beim Beschleunigen und bei
Hochgeschwindigkeiten. Wahrend die
beiden erstgenannten Erscheinungen
noch relativ harmlos sind, kann das sége-
nannte Hochgeschwindigkeitsklopfen,
das vor allem bei héheren Drehzahlen
und unter héherer Last auftritt, zu Mo-
torschéden fihren.

Der vom Fahrzeughersteller in ROZ

Blldung elnar sich schnell ausbreitenden Flammenfront

angegebene Oktanbedarf eines Motors
gilt als Richtwert. Fertigungs- und Ein-
stelltoleranzen, Verschleilzustand, Abla-
gerungen in den Verbrennungsraumen
usw. kdnnen zu einem hoheren tatsachli-
chen Oktanbedarf fuhren und naturlich
spielen die Betriebsbedingungen eine ent-
scheidende Rolle. Die wichtigsten Punk-
te, die einer Uberpriifung und ggf. einer
Korrektur bedirfen, sind:

Einstellung von Ziindzeitpunkt, Verga-
ser, Ventilspiel, Ventilsitz und optimaler
Zustand des Kiihlsystems.

Eine wirksame Motorkiihlung ist nicht
nur in heien Landern von grofter Wich-
tigkeit.
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So, wo sitzt denn nun der Specht im
Motor? Zunéchst muR erst einmal festge-
halten werden, daB er noch einen Bruder
hat... Der eine fiihrt zum klassischen
Klopfen, der andere zum Frihzindungs-
klopfen. Beide Arten sind zwar gleicher-
malien schadlich und unterscheiden sich
auch akustisch nicht voneinander, doch
haben sie (in abgeschwéchter Form auch
als Klingeln oder Knistern zu héren) vol-
lig verschiedene Ursachen.

Bei der klassischen Art des Klopfens
entziindet sich das Frischgas zwar von
selbst, aber nicht vor Erreichen des
Ziundzeitpunkts, sondern erst dann,
wenn der Ziindfunke den Verbrennungs-

die alle Frisdigasreste ordnungsgemaR verbrennt.

Abbildungen Shel

dotonatlonsartlge Verbrennung, als Klopfer» zu héren



Vorgang wie gewiinscht eingeleitet hat.
Das sieht dann so aus: (Abb.2)

Die vom Ziindfunken eingeleitete Ver-
brennung 14kt Drucke und Temperaturen
sprunghaft ansteigen — vollkommen
normal. Nicht normal ist jdoch, daR sich
als Folge ein Teil der in der gegeniiberlie-
genden Ecke des Verbrennungsraums zu-
sammengedrangten Restgasmenge von
selbst entzlindet und der »reguléren«
Flammenfront detonationsartige Druck-
wellen entgegenjagt. Der unvermeidliche
Zusammenprall erzeugt hochfrequente
Schwingungen, als Klopf- oder Klingelge-
réiische zu vernehmen.

Bei dieser Doppelziindung breitet sich
die Flammenfront zehnmal schneller aus,
erreicht Schallgeschwindigkeit und sorgt
fur SchweiBbrenner-Temperaturen im
Brennraum. Als Folge miissen schon
nach kurzer Zeit nicht nur katastrophale
Locher in Kolben und Ventilen, sondern
auch schwere Schéden im Kurbelbetrieb
konstatiert werden.

Als probates und vor allem preiswertes
Gegenmittel solch vehementer Kraftent-
faltung hat sich die Verlegung des Ziind-
zeiptunktes in Richtung Spét erwiesen
(Abb. 3).

Folge: Durch die Spatziindung kommt
der hochste Verbrennungsdruck erst
dann zustande, wenn der druckbringende
Kolben schon den Umkehrpunkt OT er-
reicht hat, wieder abwaérts saust und so-
mit flir nachlassenden Dampf sorgt. Die
Medaille hat natirlich auch eine Kehrsei-
te: Reduzierter Verbrennungsdruck sorgt
fur gebremste Kraftentfaltung, die Lei-
stung sinkt um 1-3%. Um die gleiche
Prozentzahl steigt der Kraftstoffkonsum.

Nicht weniger geféhrlich sind Gliih-
zuindungen, vor allem dann, wenn sie in
ihrer ausgeprégtesten Form auftreten,
dem Friihziindungsklopfen. In diesem
Fall entziindet sich das Frischgas schon
vor der reguldren Ziindung an gliihenden
Ablagerungen, AuslalRventilen oder
Ziundkerzenisolatoren. Zuriicknahme des
Zundzeitpunkts bleibt meist wirkungslos.

Far das weitverbreitete Nachlaufen des
Motors nach Abstellen der Zindung sind
ebenfalls Gliihziindungen verantwortlich.
Diese sind zwar nicht schadlich, aber auf
Dauer lastig. Bringt Freifahren des mit
Ablagerungen versehenen Motors nicht
den gewiinschten Erfolg, hilft nur noch
eine Radikalkur: Sperren der vergasersei-
tigen Kraftstoffzufuhr durch Einbau ei-
nes Leerlaufabschaltventils.

wirk! Ziindeinatenung
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3. Mégliche Abhilfen

Maégliche Abhilfen sind z.B.:

1. Nicht zu scharf beschleunigen und
rechtzeitig zurlickschalten, wenn
der Motor viel ziehen muB, aber
den Motor auch in den unteren
Géngen nicht zu hochdrehen lassen,
also moglichst zuriickhaltender
GasfuRR. Dies vermindert die Ver-
brennungsdriicke und der Oktan-
zahlbedarf sinkt bis zu 10 Punkte.

2. Durch Freifahren des Motors auf
einer langen Strecke reduziert sich
die Verdichtung, weil Verbren-
nungsriickstdnde wegbrennen. Der
OZ-Bedarf sinkt bis zu 5 Punkte.

3. Die Kraftstoffmarken haben zum
Teil unterschiedliche Oktanzahlen.
Die Oktanzahl kann beim Wechsel
zu einer anderen Benzinmarkt um 3
Punkte steigen.

4. Durch Verstellung des Ziindzeit-
punktes nach »spéter« verliert der
Motor zwar etwas an Leistung, aber
Oktanbedarf laRkt sich — in Gren-
zen — herabsetzen. Doch sollte dies
im Einvernehmen mit einer Ver-
tragswerkstétte durchgefiihrt wer-
den, die in vielen Fallen genaue An-
weisungen des Fahrzeugherstellers
hat.

Ze = Frihzindung
Zfe = optimale Zindung
Zc = Spéalzdndyng

Durch verlegen des Ziundzelt-
pynktes In Richtung Spat laRt
sieh also Frihzindungsklopfen
vermeiden.



5. Durch eine dickere Zylinderkopf-

dichtung kann die Kompression
und Klopfempfindlichkeit reduziert
werden. Diese MaRnahme ist aber
nicht gerade billig. Als weitere
MafBnahme in dieser Richtung kann
der Einbau von Muldenkolben,

z.B. bei VW, angesehen werden.
Fir diesbeziigliche Anfragen em-
pfiehlt sich der technische Kunden-
dienst des jeweiligen Herstellerwer-
kes.

Eine andere Moglichkeit, den OZ-
Bedarf bis zu drei Punkte zu sen-
ken, besteht in der VergroRerung
des Kraftstoffanteils im Frischgas.
Mit anderen Worten, bei einem fet-
teren Gemisch findet eine bessere
Innenkihlung statt. Dadurch wird
das Klopfen im gewissen Rahmen
unterbunden.
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Weitere EinfluRfaktoren sind z.B.
die Luftfeuchtigkeit. Einigen von
euch wird es vielleicht schon einmal
aufgefallen sein, daB das Auto be-
sonders gut am ganz zeitigen
Hochsommer-Morgen féhrt. Ich
meine, die Zeit so kurz vor Sonnen-
aufgang, wenn es ein bichen nebe-
lig ist und man so das Geflihl hat,
die ganze Welt umarmen zu mus-
sen. Der OZ-Bedarf sinkt ndmlich
um einen Punkt pro 20% mehr
Luftfeuchtigkeit und um 2 Punkte
pro 300 m Hoéhe. Auf der anderen
Seite steigt der OZ-Bedarf um eine
OZ pro 10°C mehr AuRRentempera-
tur und um eine OZ pro 5°C mehr
Kiihlungstemperatur.



KLINGELING

von Alle de Haas

Es handelt sich heute um Klingeln (sie-
he »Specht im Motor, Jund
ist besonders an TR-6-Fahrer gerichtet,
die Fahrgestell/Motornummern haben
mit CR. Das sind also die TR-6, die vom
Werk aus 123 PS hatten! (Was heute im
Kfz-Schein steht, ist uninteressant!) Wir
hoffen aber, dalt Ihr alle vielleicht etwas
Neues oder Interessantes hier lesen
konnt.

Wie die meisten (leider nicht alle) von
uns schon wissen, haben wir als TR-
Fahrer einen besonderen Feind heutzuta-
ge, Klopfen (bzw. Klingeln) da die Ol-
multis »nicht mehr im Stande sind« einer
vernlnftigen Sprit (sprich hohere Oktan-
anzahl), wie vor sechs Jahren herzustel-
len. Naja, damit miissen wir leider leben,
aber das macht diese Erscheinung
(Klopfen/Klingeln) nicht weniger gefahr-
lich. Wir meinen, besonders betroffen
von diesem Problem sind TR-6-Fahrer,
die jetzt schon ihre Zindung um 5 Grad
zurtick (Richtung Spat) von den Werks-
angaben einstellen missen. Noch schlim-
mer ist es, wenn ein TR-6 von 123 PS auf
»143 PS« umgeristet wird, und der alte
(123 PS)-Verteiler beibehalten wird!! LaR
es jetzt gesagt werden, die 143 PS-
Nockenwelle, bzw. der Motor vertragt
die 123 PS-Verteiler nicht, er geht tber
kurz oder lang kaputt!

Warum? Dafiir missen wir uns wieder
mit Klopfen bzw. Klingeln etwas vertraut
machen. Durch schlechten Sprit (siehe
oben), falsche Ziindanlage-Gemische
oder Glihzindungen (etwas im Brenn-

raum wird zu heiB), entsteht eine friih-
zeitge, bzw. schlagartige Verbrennung.
Wahrend dieser Art von Verbrennung
werden sehr hohe Temperaturen und
Driicke, die ungefahr das 12fache des
normalen betragen, entfaltet. Mecha-
nisch gesehen, &hnelt ein solches
Klopfen/Klingeln einem Schlag mit ei-
nem Vorschlaghammer direkt oben auf
den Kolben. DaR die Kolben, Pleule und
Lager dieses kurzfristig aushalten, ohne
Schaden, ist eigentlich ein Wunder, aber
das es auf die Dauer nicht gut gehen
kann, ist hoffentlich klar. Natirlich gilt
dieses nicht nur fiir TR-Motoren, son-
dern es bekommt allen nicht besonders.
Folgen sind schone Risse, bzw. Lécher
im Kolbenboden, krumme Pleule, Lager-
schéden, gebrochene Kolbenringe, usw.

Wie merkt man, ob ein Motor klin-
gelt? Mit normalen Methoden kénnen
wir (und auch keine anderen) dieses mes-
sen. Es kann aber gehdrt werden. Dieses
Klingeln (gedampft durch den Motor-
block und die Wasserkiihlung) hort sich
an, als ob ein kleiner Mann im Motor
sitzt mit einem kleinen Hammer. Unter
bestimmten Bedingungen »tickert« er vor
sich hin (im Extremfall rasselt es, viel-
leicht mit 2 oder 3 Hammer?)! Hort ge-
nau hin und laft Euch nicht von dem Ge-
triebeschaltgesténge tauschen (das kann
sich ndmlich &hnlich anhéren).

Klingeln/Klopfen kommt vor —

1. Allgemein — beim ersten untertouri-
gen Fahren bzw. Anfahren (unter 1.200
Touren). Wenn alles andere stimmt, ist
dieses nicht unbedingt ein Grund zur Be-
sorgnis. Das soll man einfach vermeiden,
indem man nicht untertourig f&hrt und
eher Gas gibt beim Anfahren.

2. Beim Beschleunigen — besonders
wenn man z.B. konstant 2.00 bis 3.000
Touren fahrt und schlagartig Gas gibt.
Das ist geféhrlich und brauch nicht zu
sein. Wenn alles andere stimmt, wird der
Zeitpunkt Grad fir Grad zuriick (Rich-
tung Spat) eingestellt, bis dieses weg ist.
Wourde kluger Weise beim Ziindung ein-
stellen die Randelmutter bzw. Schraube
am Verteilerkdrper in Mittelstellung ge-
bracht, dann kann man durch Drehen
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diese Mutter/Schraube um die Ziindung
solange zurlickstellen, bis es weg ist.
(Beim TR-6-Einspritzer kann von vorn-
herein gesagt werden, dal eine Anfangs-
stellung von 6-7 Grad v.0.T. (vor obere
Touren) genommen werden muf3.

3. Hochgeschwindigkeitsklingeln —
Dieses ist das Gefahrlichste von allen, da
es a. ein andauerndes Vorkommen ist
(z.B., »Vollgas« auf der Autobahn), und
b. weil man das NICHT hort, besonders
im TR, wegen der hohen Fahrgeréusche.
Dazu mufl man sagen, angenommen alles
andere stimmt, wenn Beschleunigungs-
klingeln nicht vorhanden ist (Heft 2/81),
ist dies auch meist gebannt.

Also, zuriick zu Umbauten von TR-6,
von 123 auf 143 PS. Fir die, die es noch
nicht geahnt haben, es gibt fiir diese zwei
Ausfiihrungen auch zwei unterschiedliche
Verteiler. AuRerlich hat der 143 PS-
Verteiler eine Unterdruckdose (obwohl
nicht angeschlossen) wahrend der 123
PS-Verteiler keine hat. Dieses ist aber
nicht das richtige Erkennungsmerkmal!
Am Verteilerkorper ist eine Lucas (Her-
steller-Nummer eingeschlagen. Fir 123
PS-Motoren ist es Lucas 22 D 641501 A
und fur 143 PS-Motoren Lucas 22 D
641219 B/D oder F. Abgesehen von ver-
schenkter Motorleistung und einem ho-
heren Spritverbrauch konnte man die 143
PS-Verteiler in einen 123 PS-Motor ein-
bauen (NICHT empfohlen!)

ABER...(noch einmal fr Brillentra-
ger): ABER auf keinen Fall darf der 123
PS-Verteiler in den 143 PS-Motor einge-
baut werden!!

Es ist ndmlich so, jeder Motor braucht
zu jeder unterschiedlichen Drehzahl und
Last einen bestimmten Ziindzeitpunkt
um seine beste Leistung und Spritver-
brauchswert zu erreichen, ohne daf Mo-
torschéden zugefligt werden. Da es aber
mechanisch gar nicht mdglich ist, diesen
genauen Ziindzeitpunkt abhéngig von je-
der Last und Drehzahl, einzustellen, wird
ein Verstellmechanismus im Verteiler ein-
gebaut. Dieser Verstellmechanismus, der
den Ziindzeitpunkt verstellt, entspricht
einer sogenannten Verstellkurve, die
dem, was der Motor braucht, am néach-
sten ist. Dieses kann durch Fliehkraftver-



Stellung (drehzahlabhéngig) und ggf. Un-
terdruckverstellung (lastabhdngig) ausge-
fuhrt werden. Hierzu muB auch betont
werden, dal jeder Motor (auch vom glei-
chen Typ) eine unterschiedliche Verstell-
kurve braucht, die am giinstisten ware,
und erst recht brauchen unterschiedliche
Motortypen (auch wenn »nur« PS anders
ist) unterschiedliche Verstellkurven. Da
es aber kaufmannisch nicht méglich/ver-
tretbar wére fiir jeden einzelnen Motor,
der vom FlieRband herunter kommt, eine
individuelle Verteilerverstellkurve auszu-
arbeiten und herzustellen, wird fur jeden
Motortyp eine KompromiRverstellkurve
entwickelt. Diese liegt natirlich auf der
»Sicheren Seite« (Zlndzeitpunkt etwas
spat unter allen Betriebsbedingungen) da-
mit ein Uberempfindlicher Motor, eine et-
was lassig durchgefiihrte Einstellung,
oder Verschleif3, nicht unbedingt zu ei-
nem kaputtgefahrenen Motor fiihren
muf3. Verstandlich, meinen wir! Dieser
Sicherheitsfaktor liegt in der Regel beim
neuen Motor zwischen 5 und 10 Grad
Kurbelwellenumdrehung, je nach
Drehzahl/Last.

Motor
Drehzahl
(Kurbelwelle)

400
1.000
2.000
2.500
4.500

Jetzt laBt uns mal unsere TR-6-
Verteiler ansehen. Da die Unterdruckdo-
se beim 143 PS-Verteiler nicht ange-
schlossen wird, haben wir es mit 2 einfa-
chen Verteilern mit Fliehkraftverstellung
zu tun. Da beide die gleiche Grundein-
stellung am Motor haben (etwa 6 Grad
v.0. Touren), kdnnen wir das auch auBer
Acht lassen:

Und seht mal da, schon bei 2.000 Tou-
ren haben wir unseren Sicherheitsfaktor
unter Umsténden grof? Gberschritten,
und erst recht ab. 3.000 Touren, wo
maglicherweise Hochgeschwindigkeits-
klingeln ( ) aufteten wiirde!
Und das nur, weil der falsche Verteiler
eingebaut ist.

Man kann natirlich Gliick haben...
oder auch nicht! Wir meinen, daf die
Kosten dieses herauszufinden (neuer Mo-
tor) doch etwas hoch sind. Wie lange
kann man so fahren? Das kommt auf die
Motorempfindlichkeit an. Schlimmsten-
falls, etwa 1 bis 2tausend Kilometer, viel-.
leicht aber auch 10,20 oder mehr. Fest
steht, der Motor geht eher kaputt. Wir .
wiurden es nicht darauf ankommen las-
sen!

Verteiler Vergleich

Verstellung (Frih)
d. Lucas 41051 A
(123 PS TR 6) in Grad

0
3-7
15-20
22-26
26-30

Verstellung (Frih)
d. Lucas 41219 B/D/F
(143PS TR 6) in Grad

0
0-4
6-10
12-16
12-16
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ZYLINDERKOPF 6 ZYL.

von Alle de Haas, Bremen

Fraher (vor ca. 1973) war
es sehr einfach, Vergaser von Pl-Zylin-
derkdpfen zu unterscheiden. Spate-
stens wenn man die Ansaugtrichter/
Auspuffkrimmerdichtung daraufsetzte,
ist es aufgefallen, daR die Ansaugkanéle
um einen halben Zentimeter enger
zusammen waren! Dies kdnnte mit
dem bloRen Auge gesehen werden.
Etwas spatere Vergaserkopfe mit einem
extra Loch fiir das Abgasrickfiihrungs-
ventil (EGR Valve) fielen auch sehr
schnell auf. Die letzten Vergaserkdpfe
waren etwas heimtickischer, und diese
werden zum Teil als ,,PI"-Kdpfe ange-
boten mit einer sage und schreibe Ver-
dichtung von nicht mal 8,5 :1 sondern
circa 8,0:1, die sogenannte ,,Lahme
Ente" oder 94-PS-Motor wurde damit
bestiickt. Diese Vergaserkdpfe haben
weder ein extra Loch oder einen Unter-
schied im Ansaug-/Auspuffkanal von
den PI-Kdpfen. Warum? Ganz einfach.
Leyland fragte (mit Recht) warum sol-
len wir 2 teuere, verschiedene Zylinder-
kopfe auf 2 Fertigungsbénder produzie-
ren, wenn ein Kopf, mit verschiedenen
Kompressionshohen, alles bestiicken
kénnte? In der Fertigung hies dies, nur
ein Unterschied in der letzten maschi-
nellen Bearbeitung, ndmlich beim
Planfrasen der Zylinderkopfdichtflache.
Wahrend beim Vergaserkopf dieser
Arbeitsvorgang bei einer Zylinderkopf-
héhe von 3,50 Zoll (etwa 89 mm) been-
det wurde, (gemessen von Ventildeckel-
dichtflache zur Zylinderkopfdicht-
flache), ist bei den PI-Képfen einfach
weitergefrast worden bis zu einer Zylin-
derkopfhéhe von 3,40 Zoll
(= 86,4 mm). Um die VergroRerung des
Vergaserkopfes zu kompensieren,
wurde der einfachste und billigste Teil
der Ventilsteuerung in zwei Ausfiihrun-

gen gemacht: die StoRelstangen! Es
gibt lange StoRelstangen fiir Vergaser-
kopfe, und kurze StoéRelstangen fiir Pl-
Kopfe. Also, jetzt ist jeder von in der
Lage festzustellen, welchen Zylinder-
kopf er hat (es kann auch in eingebau-
tem Zustand gemessen werden). Und
jeder weil jetzt auch die einfache
Abhilfe. Wollt Ihr auch eine Verdich-
tung von 9,5 :1, wird die Zylinderkopf-
dichte weitergefrast, bis eine Gesamt-
héhe von 86,4 mm erreicht ist (dies
kann jede gute Maschinenbau- oder
Motoreninstandsetzungsfirma).



OTKRTSF-T

von Werner Dalliigge, Wentorf

HeiRes Ol tropft in dichter Folge auf
das Pflaster des Parkplatzes, auf den ich
den Sechser mit feuchten Handen gelenkt
hatte. Es war friihlingshaft an diesem
Marzsonntag. In meiner Seele jedoch reg-
nete es. Der Motor hatte nicht einmal
10.000 km gehalten.

Die Rekapitulation der Ereignisse kurz
vor dem urplétzlichen Leistungsabfall
des Motors forderte keine Anhaltspunkte
zutage, die den spéter diagnostizierten
Kolbenfresser hatten vorhersehbar ma-
chen konnen. In der Sprache des Welt-
alls: Alle Instrumente arbeiteten normal.
Keine abnormen Gerdusche, Gertiche
oder Nebel.

Kolbenfresser kénnen mehrere Ursa-
chen haben. Eine ist zweifelsfrei das Aus-
setzen der Schmierféhigkeit des Motor-
6ls, bspw. infolge Oxydation und da-
durch Eindicken des Ols aufgrund zu ho-
her Temperatur. Welches ist nun die ma-
ximal zuldssige Temperatur von Motoro-
len der neuesten Entwicklung? In welcher
Naherung kann die im Olsumpf des Mo-
tors gemessene Temperatur als Maf fur
eine hinreichende Schmierfahigkeit des
Ols herangezogen werden? Beide Fragen
waren Mittelpunkt einer umfangreichen
Korrespondenz mit kompetenten Fach-
leuten aller groRen Hersteller von
Schmiermitteln.

Die Komplexitét des Problems wird
durch nichts besser veranschaulicht, als
durch die groRe Anzahl der erhaltenen
Antworten mit diffusem Inhalt. Zwei
qualifizierte Stellungnahmen seien jedoch
im folgenden aufgefihrt:

SHELL: (1) wirft die Abhdngigkeit der
Viskositat des Ols von den konstruktiven
Gegebenheiten des Motors in die Diskus-
sion und lehnt die Angabe einer maximal
zuléssigen Betriebstemperatur fur das
Motordl ab. Sie gibt jedoch an, dal
Temperaturen im Olsumpf von 120°C
»heute durchaus keine Seltenheit mehr
sind und auch zu keinen Bedenken Anla
geben. Selbst solche bis 150°C werden
bei schneller Fahrt, z.B. auf der Auto-
bahn im Sommer, gemessen.« Von Dau-
ertemperaturen (ber 150°C wird abgera-
ten.

TEXACO (2) nennt als typische Tem-

peraturen, wie sie bei einem Priflauf von
Hochgeschwindikeitslagern wiber 50 Stun-
den auftreten, 150-160°C, in Einzelfallen
seien im Olsumpf 140°C bei Autobahn-
betrieb gemessen worden. British Ley-
land empfehle, die Temperatur im OlI-
sumpf unter 120°C zu halten. Bei Uber-
schreiten dieses Wertes sollte ein Olkiih-
ler installiert werden.

Die Interpretation der Stellungnahmen
aller Hersteller von Schmiermitteln, die
auf die vorliegenden Fragen geantwortet
haben, sowie des Herstellers des Fahrzeu-
ges, laRt meiner Meinung nach eine Fest-
legung des Grenzwertes der maximal zu-
lassigen Temperatur im Olsumpf des Mo-
tors von TR-Modellen bei 120°C zu.

Nun, nach Einbau eines Thermometers
in Form eines MeRfiihlers am Ende des
OlmeRstabes habe ich mich von den er-
reichbaren Oltemperaturen in Abhangig-
keit von verschiedenen Parametern selbst
iberzeugen kdnnen. Die MeRwerte, die
fur meinen TR 6, 11/74, 123 PS gelten,
sind in der folgenden Tabelle zusammen-
gestellt. Ein wesentlicher Abfall des Ol-
druckes ist bei keiner der angegebenen
Temperaturen zu bemerken gewesen.

Aus der Tabelle ist ersichtlich, daB die
Oltemperaturen bei normaler Fahrweise
unter dem oben festgelegten Grenzwert
von 120°C liegen. Sie lassen das Ergrei-
fen besonderer MaRnahmen zu ihrer Sen-
kung als nicht erforderlich erscheinen.

TR-Piloten jedoch, die haufiger lange-
re Autobahnfahrten unternehmen und

AuBen- Umdrehungen
Temperatur des Motors
(Q (Upm)
2-8 variabel
(Stadtverkehr)
5-10 3000
4000
30-35
variabel
25-30 (Stadtverkehr)
3000
4000
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dabei Geschwindigkeiten erreichen, die
das zwar allgemein bekannte, freilich nur
einem sehr kleinen Kreis von Menschen
zugéngliche Triumphgefiihl vermitteln,
sollte der Einbau eines Olkihlers emp-
fohlen sein. Bei Selbstmontage ist dies ei-
ne Affaire von etwa DM 200,- inkl. eines
Thermostats, der den Olstrom erst bei
Temperaturen von {iber 80° C fiir den
Kdhler freigibt.

Ich selbst habe den Einbau eines ent-
sprechenden Aggregats in mein Fahrzeug
vor einiger Zeit vorgenommen. Erste
Messungen haben ergeben, daR die Tem-
peratur des Motor6ls pauschal um etwa
10-15 niedriger liegt, als in der 0.a. Ta-
belle, bei deren Werte es sich ja um 'nor-
malgekihlte' handelt. Eine VVerdnderung
des Oldrucks wurde nicht bemerkt. Eine
Zusammenstellung von genauen MeRwer-
ten wird in einer der kommenden Ausga-
ben dieser Zeitung erscheinen.

Zum Schluf sei allen Interessierten die
ARAL-Olfibel (3) zur Lektiire empfoh-
len. Hierin wird in allgemein versténdli-
cher Form und sehr aussagekréftig der
Gesamtkomplex »QOl« vom Bohrloch bis
zur N&hmaschine beschrieben und viele
physiko-chemische Zusammenhdnge er-
lautert.

(1) Deutsche Shell AG, Hamburg
Schreiben MTM 2/Za/Sp 15.6.76

(2) Deutsche Texaco AG, Hamburg
Schreiben 55/455ké 30.8.76

(3) Olfibel, 7. Auflage (1975)
AR AL AG, Bochum

Temperatur im
Olsumpf des Motors

*Q
95-100

105-110
110-115
105-110

hoher bei
stop and go
110

120



OLKRISE -11

von Werner Dallligge, Wentorf

Im Artikel OLKRISE wurde versucht,
die Temperatur des Motoréls von
Automobilen als qualitatives Indiz fiir
Beanspruchung und somit auch fur den
Verschleil von Motoren darzustellen.
Aufgrund mehrerer Kommentare von
Experten internationaler Mineral6lgesell-
schaften und Angaben von BRITISH
LEYLAND selbst, wurde die maximal
zuléssige Temperatur des Ols im Sumpf
des Motors eines TR's mit 120 °C im 0.a.
Bericht festgelegt.

Es wurde gezeigt, daR diese Temperatur
mit einem TR 6 bei scharfer Autofahrt
tiber 1&ngere Distanzen, insbesondere
jedoch im Sommer erreicht und Uber-
schritten wird.

TR-Besitzern, die ihre Fahrzeuge haufi-
ger ernsthaften Prifungen unterziehen
oder ihre ,,Zweikubikmetermotorraum-
pluszweinotsitze" als Gebrauchsgegen-
stande und somit auch zu Terminjagden
per Autobahn beutzen mussen, wurde der
Einbau eines Olkiihlers empfohlen.

Nun, die im Verlauf des vergangenen
Frihjahres und Sommers gemessenen
Temperaturen des Motoréls im Sumpf
eines TR 6 mit Olkilhler in Abhéngigkeit
von der Drehzahl des Motors sowie den
AufRentemperaturen sind - so meine ich -
Uiberzeugend: unter keinen Bedingungen
zeigte das Thermometer héhere
Temperaturen des Motordls als 100 °C
an!

Unter den o.a. ,,Bedingungen" ist zu
verstehen:

1) Im Zeitraum zwischen dem 1.4. und
30.8.1978 hatte ich berufliche Aufga-
ben in Frankfurt am Main zu erledigen.
Mein Wohnsitz ist jedoch Hamburg. So
pendelte ich mit meinem TR 6 haufig
zwischen diesen beiden Stadten, und
zwar per Autobahn und so schnell, wie
es der Verkehr zulieR. Es resultierten

Geschwindigkeiten, die oft und tber
langere Distanzen zwischen 170 und
190 km/h (Drehzahl des Motors: 4100
- 4600 1/min mit O/D) lagen.

2) Bei den o.a. Reisen herrschten AulRen-
temperaturen zwischen 10 °C und
30 °C im Schatten.

Die unter anderen Bedingungen wie
Stadtverkehr sowie Geschwindigkeits-
verschnitt des Normalautomobilisten
(80 - 130 km/h) gemessenen Tempera-
turen des Motordls betrugen 85-95 °C.

Auffallend bei allen Messungen war
der EinfluB der herrschenden Auflentem-
peratur: Er war unbedeutend.

Der Druck des Motoréls betrug 5
kp/cm?2 in kaltem Zustand und 3,5
pk/cm2 in warmen Zustand. Dieser letzte
Wert wurde auch bei l&ngerer Fahrt an
warmen Sommertagen nicht unterschrit-
ten.

Zum Schluf noch eine Bemerkung ubef

den Olwechsel bei Motoren mit extern
montierten Olkihlern.

Im allgemeinen verbleiben bei einem
Olwechsel etwa 0,5 Liter altes Ol im
Kihler sowie in den Verbindungsschlau-
chen - entsprechend ihren Fassungsver-
mogen. Um dieses unerwiinschte Ol zu
entfernen, mag die folgend beschriebene
Methode angewendet werden: Man fahre
das Ol ,,handwarm" (90° C) und bocke
das Fahrzeug sofort anschlielend vorn so
hoch wie moglich auf. Das Ol aus dem
Kihler fliet nun auf Grund des Gefélles

vom Kiihler zum Olsumpf des Motors ab.

Nach einigen Minuten kann die normal
Uibliche Prozedur des Olwechsels vorge-
nommen werden.

Ob diese Methode bei Dir Erfolg hatte,
zeigt sich dann nach einigen Kilometer-
chen Fahrt und einer anschlieenden
Kontrolle des Olstandes Deines TR-
Motors: Fehlen 0,5 Liter, ist Dir die
Operation gelungen. Fehlen sie nicht,
darfst Du Dich auf gar keinen Fall
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Thermostat hat gar nicht gedffnet, viel-
leicht hat ja auch Deine Freundin oder
Frau den Wagenheber nicht schnell genug
bedient und Dein TR wurde so langsam
aufgebockt, daB sich das Ol inzwischen
abkunhlte, was wiederum ein SchlieRen
des Thermostats zur Folge hatte ... und
noch viele andere Griinde mehr.

Neues Benzinscherzchen vom TR 6:
Die Symptome sind bekannt: beim
Gasgeben Stottern des Motors, offensicht-
lich zu geringe Spritzzufuhr. Erster

Anlauf: Benzinpumpe, zweiter Anlauf:
verschmutzter Benzinfilter, dritter Anlauf:
gewonnen! Der neue TankverschluB3-
deckel schlof3 so gut, dal beim
Benzinverbrauch schlieBlich das
Vakkuum so gro wurde, dai3 die Pumpe
nicht mehr férdern konnte.

Roman.

verscheilert fuhlen, sondern es nach 5000
km nochmals versuchen. Vielleicht war ja
Deine Oltemperatur zu niedrig und das
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OLDURST

BEIM TR 6 GANZ NORMAL?

von Michael Pabst v. Ohain,
Miinchen

Seit dem letzten Jahr habe ich
gegen einen steigenden Olver-
brauch bei meinem TR 6 AT-
Motor angek&mpft (km-Stand:
20.000), ohne sichtbaren Erfolg.
Weder dickeres Ol, noch die
Beimischung von STP-Oiltreat-
ment konnten den Olverbrauch
senken. Im Gegenteil, der Ol-
verbrauch stieg von Monat zu
Monat. Von 2 Liter auf 1000
km auf zuletzt 5 Liter fir die
gleiche Strecke. Obgleich die
Kompression auf allen
Zylindern bei 10 atli lag und der
Oldruck zwischen 3 und 5
kag/qcm lag, hatte ich ernsthaft
erwogen, die Maschine neu
Ausschleifen zu lassen. Aber
einen letzten Versuch wollte ich
doch noch machen. Das Aus-
wechseln der Kolbenringe
kdnnte das Problem beheben,
lieB ich mir sagen. Also habe
ich den Motor so weit zerlegt,
daf ich die Kolben aus den
Zylindern herausziehen konnte.
Alles sah ganz normal aus.
Dann habe ich die Zylinder ver-
messen und muf3te zu meiner
groRen Uberraschung feststel-
len, daB die Zylinder kaum ver-
schlissen waren, die Ovalitat lag
nur zwischen 0,01 und 0,02 mm
und die Hohnspuren der letzten
Motoriiberholung auf + 0,30
waren noch deutlich zu sehen.
Woran konnte der extrem hohe
Olverbrauch dann gelegen
haben? Eine genaue Vermes-
sung der Zylinderdurchmesser
brachte dann die Erklarung: Der
Unterschied der Zylinderboh-
rungen lag von Zylinder zu
Zylinder bei 0,06 mm, was bei
einem modernen Motor als
Verschleil3grenze angesehen
wird. Der in England iberholte
Motor war so ungenau gebohrt
worden, daB drei Zylinder
eigentlich schon wieder ver-

schlissen waren, bevor der
Motor tberhaupt eingefahren
war. Die neuen Kolbenringe
dichten nun erstmal wieder ab,
der Olverbrauch ist auf 0,5 Liter
auf 1000 km gefallen, da ich
das SpaltmaR jedes einzelnen
Kolbenringes genau eingestellt
habe, aber fiir wie lange?
Trotzdem wiinsche ich Euch mit
dem néchsten Austauschmotor
aus England mehr Glick.
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BLEIFREIBETRIEB

TR 6 PI: Zylinderkopf und
Dosierverteiter im Bleifreibe-
trieb.

von Thomas Gaumert,
Hamburg

Die allméahliche Riicknahme
des verbleiten Benzins vom
Markt hat inshbesondere in
Oldtimerkreisen, und so auch
bei uns im TR-Club, eine leb-
hafte Diskussion entfacht.
Primér geht es dabei um die
Beantwortung folgender drei
Fragen:

1 Kann ich mit meinem unver-
anderten TR z.B. Super Plus
bleifrei fahren, ohne tber kurz
oder lang Schaden befiirchten
ZU missen?

2. Wie mul? ich ggf. mein
Fahrzeug umrUsten, wenn tat-
sdchlich Schaden durch den
Betrieb mit Super Plus bleifrei
zu besorgen sind?

3. Schitzen Additive, wenn bei
einem unveranderten TR tat-
sachlich Schaden durch den
Betrieb mit Super Plus bleifrei
erwartet werden miissen?

Auf jeden Fall schwillt bei
jedem Treffen die
Geriichtekiiche zu diesem
Thema immer méchtig an, ohne
dal kaum echte, statistisch
abgesicherte; Fakten uberkom-
men, die es danach dem
Einzelnen gestatten wirden,
eine sichere und sinnvolle
Entscheidung zugunsten einer
langen Lebensdauer seines
Autos zu fallen. Als Fahrer
eines TRs, und dann vielleicht
noch mit Benzineinspritzung,
hat man folglich die Wahl, dem
einen oder anderen Fahnchen
der Tips-Geber und Gertichte-
Streuer nachzulaufen oder aber
den Selbstversuch unter mog-
lichst nachvollziehbaren
Bedingungen zu wagen.

Zur Beantwortung der ersten
Frage, ob ich meinen TR 6 PI
im Originalzustand mit Super
Plus bleifrei lange Zeit ohne
erkennbaren Schaden fahren
kann oder nicht, habe ich mich
fur den zweiten Weg entschie-
den, getreu dem Motto: Versuch
macht klug, oder auch: Mal
sehen, was passiert, wenn ...
Das Ergebnis, iber das ich hier
berichten mochte, ist also ein
einmaliger Erfahriingswert. Aus
rechtlichen Griinden kann ich
Euch natirlich nicht auffordern,
mir nachzueifern.

Nun zunéchst zu den Fakten:

TR 6 PI, Bj. 1969, seit 1976
in meinem Besitz, Gesamtfahr-
leistung 240.000 km, Motor das
letzte Mal bei 186.000 km uber-
holt, Dosierverteiler seit 1969
ohne Anderungen und ohne
Reparatur der benzinbenetzten
Teile, Zylinderkopf bei Beginn
des Versuches fast neuwertig
(kurz zuvor als Neuteil einge-
baut).

Beim Kilometerstand 186.000
km habe ich mich entschieden,
nur noch Super Plus bleifrei zu
fahren und keine weitere
Modifikation vorzunehmen.
Griinde flir meine Vorentschei-
dung waren:

1 Ein Bericht in der Zeitschrift
,Markt", wo iiber einen Lang-
streckenversuch mit zwei
Kadetts (B) berichtet wurde.
Bei beiden Kadetts wurden die
GuR-ZylinderkOpfe tiberholt
und der eine zusétzlich .mit
Ventilsitzringen versehen. Am
Ende des Versuches (icht glaube
nach ca. 10.000 km) stellte sich
heraus, daf keine signifikanten
Abnutzungsunterschiede vorla-
gen.

2. Ein Interview in der Zeit-
schrift ,Markt" mit einem
ZAral"-Vertreter, der sinngemaf
aussagte, dafl durch die Benut-
zung von bleifreiem Benzin
keine Schaden am Motor
(Zylinderkopf) eines Oldtimers
Zu erwarten seien.

Ich war sefbst zunéchst davon
ausgegangen, dal bei meinem
Versuch hdchstens bei den Ven-
tilsitzen des Zylinderkopfes
Defekte auftreten kdnnten.
Uber mogliche Schaden am
Dosierverteiler und an benzin-
benetzten Gummidichtungen
hatte ich mir zu dem damaligen
Zeitpunkt noch keine Gedanken
gemacht.

Zeitgleich mit meinem
EntscljluR Gbersandte ich einen
zweiten alten Zylinderkopf zur
Firma ,,Racetorations" nach
England, um ihn dort praparie-
ren zu lassen. Auf den Einbau
von Ventilsitzringen verzichte
ich.

Bei ca. 200.000 km kam der
Uberarbeitete Kopf aus England
zuriick und ich nahm den
Kopfwechsel vor, natirlich
gespannt, wie d.er eingebaute
Kopf aussah, mit dem'ich nun-
mehr 14.000 km bleifrei gefah-
ren war. Da ich die Ventile trotz
schneller Fahrweise und zum
Teil hohen Drehzahlen bisher
nicht nachstellen brauchte, ver-
mutete ich auch keinen nen-
nenswerten Verschleil. Und so
"war es denn auch: Keine
erkennbaren VerschleiRerschei-
nungen bei den Ventilsitzen, die
nicht normal gewesen wéren.
Nun kam also der in England
praparierte Kopf drauf, den ich
bis zur heutigen Zeit einmal
wegen einer dlenden Zylinder-
'kopfdichtung (Schund-Material)
abnehmen mufte. Bei dieser
Gelegenheit Uberprufte ich
nattirlich auch die Ventilsitze,
die wiederum trotz teilweiser
rasanter Fahrweise keinen anor-
malen Verschlei3 aufwiesen.
Am Rande sei erwahnt, dal die
Zindkerzen seit der Umstellung
auf bleifreies Benzin erheblich
sauberer blieben und sich in
den Kopfen und auf den
Kolbenbtden im Gegensatz zu
friiher kaum Ablagerungen
gebildet hatten! (Wer mal mit
seinem TR in der ehemaligen
DDR tanken muBte, weild viel-
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leicht noch, was Braunkohlen-
koks in den Verbrennungsréu-
men ist. Mann, war das Spal?).

Fazit 1:

Aufgrund dieser Erkenntnis
fahre ich seitdem bis zum
heutigen Tag ohne zusétzli-
chen Modifikationen weiter-
hin Super Plus bleifrei, da ich
innerhalb der tblichen Inter-
valle einer Motoriiberholung
-durch diese Benzinsorte keine
Schaden am Zylinderkopf
befiirchte.

Mari.muf diese Angelegen-
heit auch mal von einer ganz
anderen Seite betrachten:
Wieviele Kilometer fahre ich
mit meinem Oldtimer im Jahr?
Antwort: Meistens zwischen
5.000 und 10.000 km. In wel-
chen Intervallen (iberhole ich
vorsorglich den Motor?
Vielleicht alle 10 Jahre.

Bin ich dann Gberhaupt noch
Besitzer des Autos? Wahr-
scheinlich nur in seltenen
Fallen. Zusammenfassend
bedeutet dies, dall die Chance
generell sehr gering ist,
Schéden am Zylinderkopf infol-
ge bleifreien Betriebes zu erle-
ben. Auf der anderen Seite muf3
ich mich selbst kritisch fragen:
Welche Garantie bekomme ich
fur eine l&ngere Lebensdauer,
wenn ich Ventilsitzringe ein-
baue? Antwort: Keine!
Vielleicht wird sogar beim
Einbau von Ventilsitzringen bei
ungenauer Arbeit schon der
Grundstein fiir einen vorzeiti-
gen Ausfall gelegt, wer weil3
das schon. Auch mit bleihalti-
gem Benzin gab es genug Risse
an den Stegen zwischen den
Ein- und AuslaRventilen.

Theoretisch kann sich der
Bleifreibetrieb auch auf den
Dosierverteiler kritisch aus-wir-
ken, und das in zweierlei
Hinsicht.



1. Auf die benzingeschmierten
Teile, wie z.B. Rotor und
Anlaufscheibe

2. Auf die benzinbenetzten
Gummiteile, wie z.B. Mem-
bran, Simmer- und O-Ringe.

Auch im Falle des
Dosierverteilers habe ich mich
entschieden, keine Modifika-
tionen vorzunehmen und den
Versuch mit bleifreiem Benzin
zu wagen.

Doch auch hier zunéchst zu
den Fakten:

Der Dosierverteiler befindet
sich seit 1969, also seit 240.000
km, in meinem Auto. Es waren
bisher keine - ich betone keine -
Reparaturen oder Austausch-
arbeiten erforderlich, auch nicht
beziglich der Membran zwi-
schen Dosierverteiler und
Tegeleinheit. (Dal ich die
Regeleinheit modifiziert habe,
ist hier nicht Gegenstand der
Betrachtungen). Auch eine
Zerlegung aus Neugier erbrach-
te keinen Hinweis auf einen
absonderlichen Verschleil? der
benzingeschmierten Metallteile
oder eine aufféllige Alterung
der Gummiteile, die sich nun-
mehr auch schon 27 Jahre in
dem Dosierverteiler befinden.
Ja, man kann sogar mit Fug und
Recht behaupten, daf die
Lucas-Benzineinspritzung, die
im TR 5 als erste serienméRige
Benzineinspritzung in allen
englischen PKWs Einzug hielt,
eines der zuverlassigsten
Bauteile am TR Uberhaupt ist.
lhren schlechten Ruf hat sie
absolut zu Unrecht bekommen.
Mir tun immer die Leute leid,
die soviel an ihren ausgelutsch-
ten Vergasern rumschrauben
mussen. Nicht geschenkt wiirde
ich mir drei Weber-Vergaser

aufschnallen. Leider gibt es
aber nur wenige kompetente
Fachwerkstatten, wo die Mit-
arbeiter den Dosierverteiler gei-
stig durchdrungen haben und
somit in der Lage sind, gezielt
Einstellungen und Reparaturen
vornehmen zu kénnen.

Fazit 2:
Ich fahre weiterhin Super
Plus bleifrei, da ich durch

diese Benzinsorte keine
Schéaden am Dosierverteiler
befiirchte.

Fazit 3:

Der Umristung auf ungere-
gelte Kats steht vom Prinzip
her nichts im Wege.

Fazit 4:

Im Hinblick auf die Verwen-
dung von Additiven brauchen
wir m.E. keinen weiteren
Gedanken aufwenden.

Diskussion der Befunde:

Beim Zylinderkopf sind die
Befunde so eindeutig, daf ich
mir von der Umrlistung auf
Sitzringe keine Vorteile verspre-
che. Hinweise, daf sich mogli-
cherweise durch den langjéhri-
gen Betrieb von bleihaltigem
Kraftstoff eine schiitzende
Dauerschmierung auch nach
Umstellung auf bleifreiem
Kraftstoff ergibt, und dadurch
keine Schaden auftreten,
erscheinen mir unplausibel. Der
erste fabrikneue Kopf war nur
ein paar 1.000 km mit verblei-
tem Benzin betrieben worden.
Beim préparierten Kopf wurden
groRere Ventile eingebaut und
somit das Altmaterial durch
Frésen vollig entfernt. Naturlich
hat die Benzin-Industrie dem
bleifreien Kraftstoff auch
Schmier- und Anti-Klopfmittel
beigemischt. Es ist ja nicht so,
daR das Tetraethylblei ersatzlos
gestrichen wurde.

Hinsichtlich des Dosierver-
teilers melden die Buschtrom-
meln, daB der Rotor bei blei-
freiem Sprit sehr leicht fressen
und die benzinbenetzten
Gummiteile quellen und defekt
gehen sollen. Warum der Rotor
bei meinem Dosierverteiler
nach einem Betrieb von rd.
50.000 km mit bleifreiem
Benzin noch nicht gefressen
hat, vermag ich nicht zu sagen.
Liegt hier noch eine im
Material vorhandene Rest-
schmierung aus alten Zeiten vor
oder hat der Rotor mittlerweile
so viel Spiel, daR er nicht mehr
fressen kann? Ich weil3 es nicht
und - ehrlich gesagt - es interes-
siert mich auch nicht. Wenn er
nach 250.000 km kaputt gehen
sollte, dann kann der Grund
auch einfach der Zahn der Zeit
gewesen sein. Fur mich ergében
sich keine zwingenden Hin-
weise, die Ursache bei dem
bleifreien Sprit zu suchen. Tja,
und wie sieht es nun mit den
Gummi-teilen aus? Warum hal-
ten meine nun schon eine kleine
Ewigkeit und neue nicht? Ich
glaube, hier miissen wir ganz
scharf unterscheiden zwischen
Originalteilen, die benzin- und
benzolfest sind, und
Nachfertigungen, die auf dem
Markt angeboten werden. Offen
bleiben fir mich zwei Fragen:
1. Welches sollen die gravieren-
den Unterschiede zwischen
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haltigem Sprit sein, die bewir-
ken, daf alte Originalgummi-
teile halten und neue Nachfer-
tigungen nicht? Wie verhalten
sich neue Originalgummiteile
des Dosierverteilers bei
Verwendung von Super Plus
bleifrei? Vielleicht hat ja der
eine oder andere Leser von
Euch hierfir eine Antwort
parat. Ich wiirde mich jeden-
falls freuen, wenn entsprechen-
de Erfahrungsberichte in der
Club-Zeitung veroffentlicht
werden wiirden.

Far mich gibt es jedenfalls
derzeit keinen Grund, warum
ich ohne Modifikation nicht
weiterhin Super Plus bleifrei
verwenden sollte.

Thomas
Gaumert,
Oesterleystr.
69, D-22587
Hamburg, Tel.
040/865765

ggv., 040/
073244,
F

ax.
040/38073248



VENTILATOR

von Dittmar Hemann, Essen

Der Ventilator bringt bei seinen
Umdrehungen eine Menge Unwucht k
den Motor. Viele TR-Fahrer bauen aus
diesem Grund den Ventilator aus und
ersetzen diesen durch einen elektrischen
Der elektrische Ventilator hat viele
Vorteile, die wohl allen bekannt sind.
Nachdem man den Ventilator mit seinem
Aufnahmering ausgebaut hat, verbleibt
immer noch die Riemenscheibenverlan-
gerung am Motor. Diese Verldngerung
hat die Aufgabe, die Riemenscheibe auf
der Kurbelwelle zu befestigen. Mdchte
man die Verlangerung auch ausbauen,
um diese tbeflissigenTeile zu entfernen,
mul man die Riemenscheibe durch einen
geeigneten Adapter befestigen. Der
Adapter kann wesentlich kirzer sein als
das Original. Wenn man sich das Original
mal genau ansieht, ist es nicht schwierig,
dieses Teil sich anzufertigen. Die Fléache,
die an der Riemenscheibe anliegt, muf}
eine plane Flache haben, da diese dafiir
mitverantwortlich ist, daft die Riemen-

2entrierschravke

Ventilator —

Ricinenscheiben =

v erldnferm 7

scheibe auf der Kurbelwelle zentriert
wird. Ebenso wichtig ist es, daf sich
unterhalb des Schraubenkopfes eine
Zentrierpassung befindet. Ich wéhlte fir
den Schraubenkopf einen 27er Sechs-
kantkopf und nicht wie im Original einen
Achtkantkopf. Dieses gewéhrt ein
besseres Festziehen mit einem gewohnli-
chen 27er Schliissel oder einer passenden
NuR. Das Gewinde ist ein 5/8-UNF-Ge-
winde. Nachdem man die neuenTeile
eingebaut hat, ist es auch einfacher, den
Keilriemen zu wechseln. Die Schraube
wird mit demselben Drehmoment
festgezogen wie das Original. Den
Adapter und die Schraube kann man sich
in jeder gut ausgeristeten Dreherei nach
den angegebenen Malen anfertigen
lassen.
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KW-ADAPTER

von Dittmar HeRmann Essen

Bei den 6-Zylinder-Triumph-Motoren
wurden zwei unterschiedliche Kurbelwel-
len eingebaut. Die Kurbelwellen (KW)
unterscheiden sich nur durch die Bau-
lange.

Alle Vergasermotoren wurden ab Werk
mit den kurzen KW versehen. Bei den
PI-Motoren wurde bis zur Motornummer
CP 5000 die lange Welle eingebaut, ab
Motornr. CP 5001 die kurze KW. Es gibt
also auch zwei unterschiedliche Schwung-
rader mit verschiedenen Aufnahmen.

Bei der Uberholung meines Motors
und durch Unkenntnis der oben beschrie-
benen Unterscheidungen machte ich
beim Kauf einer neuen, sehr billigen KW
(200,- DM, Original BL) einen Fehler.
Ich kaufte fiir meinen Motor mit der
Nummer CP 25488 HE eine kurze KW,

obwohl eine lange KWeingebaut werden
mufite. DaB die KW falsch war, stellte ich
erst fest, als ich das Schwungrad montie-
ren wollte. Ein Montieren war unmdg-
lich, da das Schwungrad auf den Befesti-
gungsschrauben der Motorriickwand
auflag.

Nachdem ich das festgestellt hatte,
sann ich auf Abhilfe. Ich spielte schon mit
dem Gedanken, ein neues Schwungrad
zu kaufen. Dieses wére mit einem Ko-
stenfaktor von etwa 250,- DM zu Buche
geschlagen. Nach einigen Uberlegungen
wurde unter Mithilfe eines Ingenieurs,
ein Adapter konstruiert, der es moglich
machte, das Schwungrad fiir die lange
KWan der kurzen KWzu befestigen. Der
Adapter ist so in seinen Abmafen kon-
struiert, daB das Anlasserritzel genau in

TR-TECHNIK
Seite 1.19

den Zahnkranz der Schwungscheibe
eingreift. Das Schwungrad und der
Adapter werden zusammen mit der
Bronzebuchse, die in der KWeingelassen
ist, montiert. Es ist wichtig, daf das
Schwungrad mit demselben Drehmo-
ment angezogen wird, wie es im Werk-
statthandbuch angegeben ist. Es miissen
allerdings langere Schrauben benutzt
werden.

Nachdem der Motor eingebaut, der
Probelauf gut tiberstanden war, sind nach
dieser Umbauaktion vier Jahre vergan-
gen. Nunmehr kann ich mit Gewifheit
sagen, dal diese Aktion ein voller Erfolg
war.
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KW-SIMMERING TR 2 - 4A

Letztens hielt ich den Umbau-
satz des hinteren Kurbelwellen-
simmerings fur den 4-Zylinder
in der Hand. Tolle Sache so ein
Simmering, wenn auch geteilt
erweckt er den Eindruck der
ewigen Dichtheit.

Zunachst einmal der Nachteil:
Die Kurbelwelle muf3 hinten
abgedreht und feingeschliffen
werden. Die Olriicklaufe sind
somit in der Spénekiste und ein
Ruckrusten auf die original
Aluhélften nicht mehr méglich,
auler mit Aufschwei3en und
Nachbearbeitung, was aber
Aufwand und Kosten bedeuten.
Nun zu den Vorteilen:

1) Der Umbau erfolgt meistens
im Zuge einer Motorlberho-
lung, daher kann beim
Schleifen der Lagerzapfen,
der Bereich wo spater der
Simmering laufen soll, gleich
mitbearbeitet werden (gerin-
ger Mehrkostenaufwand).

2) Der Preis fir den Umbausatz
oder die Original Aluhélften
ist nahezu gleich.

3) Sollte man doch mal den
Simmering tauschen miissen,
muf nicht gleich der ganze
Motor ausgebaut werden. Es
geniigt, wenn die Olwanne,
die Schwungscheibe, der
hintere Hauptlagerblock und
das Getriebe abmontiert wer-
den. Somit kann man auch
die aus zwei Hélften beste-

henden Schalen zur Aufnah-
me des Simmerings ausbau-
en. Die untere Schale ist mit
dem Hauptlagerblock ver-

schraubt und die obere Scha-
le kann nach entfernen der

1/4 ,,UNC"-Schrauben nach
unten herausgedreht werden.

Beim Einbau ist zu beachten,
daR die Position der Trennstelle
des Simmerings eine andere ist,
als die der 2. Trennstellen der
Aluhdlften. Die Dichtflachen
der Aluhalften sind leicht mit
Dichtmittel zu bestreichen. Das
Ubel steckt aber doch im Detail.
Die Kante der Aluhalfte die am
Motorblock aufliegt, hatte einen
Radius angedreht. Beim
Verschrauben am Motorblock
bzw. Hauptlagerblock hétte die
Dichtflache der Schalen nicht
angelegen, ein Verkanten ware
die Folge und die ganze Sache
ware nicht dicht. Also unbe-
dingt diese Stelle Uiberpriifen.

Aus der Skizze konnt Ihr das
auch nachvollziehen. Die zwei
Halften habe ich dann in die
Drehbank gespannt und aus
dem Radius eine kleine Nut
gemacht. Das Ergebnis war ein
erfreulich trockener Motor.
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SCHWACHSTELLE

von Norbert Eisenblatter,
Langenaiigen

Eine Schwachstelle bei TR 5
+ 6-Motoren ist, dal} bei stark
verschlissenen Kurbelwellen-
anlaufscheiben diese ihre vorge-
schriebene Position verlassen.
Wie? Nun, sie kdnnen zwischen
Kurbelwellenlagerblock und
Kurbelwelle rutschen (Bild 1),
drehen dann durch und arbeiten
somit eine Rille in den Lager-
block (LB). Sollte sich dann der
Rest Lagermetall auf der
Anlaufscheibe (AS) verabschie-
den, so kann es auf der Kurbel-

welle zu Anfressungen, bald zu
einer Rille oder Schlimmerem
kommen. Sollte die AS jedoch
ins Olwannchen fallen, weil es
dort viel angenehmer ist, kénnte
es gut sein, daf man sich Uber
seinen abgeschlossenen ADAC-
Euro-Schutzbrief freut.

Aber die ganze Sache laRt
sich vermeiden. Wie? Hat man
auf der ,, Knubbelwelle" schon
standig axiales Spiel drauf, also
0,4 mm und groRer, dann bald
neue UbermaR-AS rein. Kosten:
ca. DM 10,-, Arbeit: ca. 3
Stunden.

Und zum Vorbeugen eines
spateren AS-Durchdrehens oder
AS-Rausfallens: Lagerblock
(LB) nehmen und mit einer spe-
ziellen GuRelektrode, einen
Schweilpunkt auf die Kante 1
des LB's setzen (Bild 2). Mit
einer Schlichtfeile, eine zu
Flache A ebene und gleichhohe
Flache B schaffen. Jedoch dar-
auf achten, dafl man die Flache
A nicht veréndert. Dann eine
Flache C an den LB feilen, bis
dieser sich gerade ins Kurbelge-
hause einpassen Iaft.
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Durch diese MaRnahme wird
das Durchfallen oder Durch-
drehen einer verschlissenen AS
verhindert. Sollte die AS bereits
durchgedreht haben, so kann die
KW bereits einen Schaden da-
vongetragen haben. Denn in der
Regel ist von dem eventuell
vorhandenen Lagermetall der
AS recht schnell nichts mehr
vorhanden. Folge: Mindestens
Anfressungen an der Kurbel-
welle. Ubrigens, das Durchdre-
hen des AS ist so wenig zu
tiberhdren, wie die Salve aus
einer Maschinenpistole. Jedes-
mal, wenn Du auf die Kupplung
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steigst, geht das ,,Feuerwerk"
los, weil die rotierende AS
durch die Kupplung gewaltig
unter Druck gesetzt wird.

In der Werkstatt kann das eine
neue Kurbelwelle mit allem
damit Verbundenen bedeuten.

Die KW kann man jedoch je
nach Schaden nachschleifen las-
sen. Kosten: ca. DM 100,-. Und
jetzt kommt's, die UbergroRe
von Anlaufscheibe, die man nun
braucht, findet man im Handel
nicht. Dann nehme man die
letzte UbergroRe, die man
bekommt und lege sie in die
vorgeschriebene Position zwi-
schen Kurbelwelle und
Kurbelgehduse ein und messe
das Axialspiel der Kurbelwelle.
Die Uber dem Nennspiel (1,5/
10 2/10 mm) vorhandene Luft
muB durch Verbreitern der AS
reduziert werden. Entweder
man hat dann eine Metallauf-
spritzmschine im Keller, oder
der Freund in einem metallver-
arbeitenden Unternehmen (iber-
nimmt diese Angelegenheit.
Nachdem nun die Stahlarmie-
rung der AS die nétige Metall-
schicht abbekommen hat, wird
die AS gleich auf das EndmaR
geschliffen. Man kann sich
jedoch auch mit einer hinter die
AS gelegten Stahlscheibe behel-
fen.

Durch eine solche Nacharbeit
der Kurbelwelle oder des
Lurbelwellenlagerbockes kann
man einiges Geld sparen. Am
billigsten ist jedoch, du schaust
gelegentlich nach deinem

Kurbelwellenaxialspiel.

Die Konkurrenz




KUHLERFEHLER

von Jiirgen Thielmann, Kénigswinter

Jetzt ist es an der Zeit, die Nichtfach-
leute unter Euch — gibt es da tUiberhaupt
noch welche? — Uber eine kleine Ursache
mit u.U. groBer Wirkung im Kihlsystem
aufzuklaren.

Vielleicht ist es dem einen oder ande-
ren schon mal aufgefallen, dal der Was-
serstand in seinem Wasservorratsbehalter
sich bei kaltem oder warmem Motor
nicht verandert. Das wird am besten ge-
prift, indem man sich bei kaltem Motor,
vollem Kihler und ca. 1/2 vollem Was-
servorratshehélter eine Markierung an

warmfahrt.

Da der TR ein geschlossenes Kiihl-
system hat, steigt jetzt der Wasserstand,
da das sich im Motor bzw. Kihler aus-
dehnende Wasser ein gréfieres Volumen
einnmimmt und den Weg It. Bild 1 tiber
Uberlaufrohr und Plastikschlauch in den
Vorratsbehalter nimmt.

Dann stellt Ihr den Motor ab und
macht Pause — am besten einen halben
Tag, da der Motor wieder auf Raumtem-
peratur abkihlen sollte.

Ist danach der Wasserstand im Vor-

Bild 1

Uberstrém-

__— ventil

« = —— Weg des Kihl-
wassers beim
Erwé@rmen

Stelle 2

Messing-

/ dichtring

Stelle 1

P

)

------

E\— Riickstrémventil

. o~ Weg des Kihl-
wassers beim
Erkalten

an den Stellen T und 2
kénnen Undichtigkeiten
auftreten o

diesem anbringt und dann den Motor

ratsbehélter wieder bis zur Markierung
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abgesunken, arbeitet das Kuhlersystem
einwandfrei. Bleibt er dagegen auf dem
Héchststand stehen, muR im Uber lauf-
réhr oder im KuhlerverschluBRdeckel eine
Undichtheit bestehen, durch die Luft in
das Kuhlsystem eindringt. An welchen
moglichen Stellen, zeigt Bild 2. Der
Grund fur das Zurlcklaufen des Wassers
ist folgender: beim Abkihlen des Was-
sers nimmt dieses einen kleineren Raum
ein. Der entstehende Unterdruck be-
wirkt, daf im Normalfall das Wasser aus
dem Vorratsbehélter in den Kuhler zu-
riickgedriickt wird. Sollte sich dem Luft-
druck jedoch eine leichtere Mdglichkeit
bieten, den Unterdruck im Kihler abzu-
gleichen, wird er diese ausnutzen. Das
kann er jedoch nur bei Undichtheiten,
die an den Stellen 1 (meist verharteter
Plastikschlauch/Unrundes Uberlaufrohr)
und 2 (Messingdichtung) auftreten. Uber
das Unterdruckventil (Riickschlagventil)
gelangt dann die Luft anstelle von Was-
ser in den Kuhler. Diese wird zwar bei
der nachsten Erwdarmung wieder Uber das
Uberdruckventil und die Messingdich-
tung (wenn undicht) oder iiber das Uber-
laufrohr und Wasservorratsbehélter ins
Freie entweichen, beim erneuten Erkalten
jedoch wird dann wieder Luft Uber die
undichte Stelle (meist die Messingdich-
tung) angesaugt. Die Folge davon ist,
daf der Zylinderkopf nicht die notwendi-
ge Kiihlung erhélt und sich die Kiihlwas-
sertemperatur erhoht. Die (allerdings un-
bewiesene) Folge kann ein Reil3en der
Stege zwischen Aus- und EinlaBRventilen
sein.

Sollte also festgestellt werden, dal? an-
stelle von Wasser Luft angesaugt wird, so
empfiehlt sich ein Uberpriifen speziell der
Dichtflache.

Messingdichtung/Einfillstutzen.

Dieses geschieht am besten, indem die
Dichtflache des Stutzens mit entspann-
tem Wasser oder Ol leicht eingerieben
wird und eine ebene Plexiglasscheibe dar-
auf gelegt wird. Man sieht dann gleich,
ob die Dichtfléache verformt ist.

Durch Unterlegen einer ca. 0,5 mm
dicken Gummischeibe wird diese jedoch
behoben. Beim anschlielenden Test wird
sich dann die eingangs beschriebene ord-
nungsgemaRe Funktion einstellen.



KUHLERPROBLEME TR 2 - 3A

von Bernd Hagemeier,
Hamburg

Ich hatte schon immer groRRe
Probleme mit der Kithlung mei-
nes TR 3.

Bei groRer Hitze - wie in die-
sem Sommer - oder wenn man
nach schneller Autobahnfahrt in
einen Stau geriet, kochte das
Kihlwasser (50 % Wasser + 50
% Frostschutz) unvermeidlich,
obwohl der Kihler relativ neu
ist, keine Verkalkungen enthalt
und ein Hochleistungsnetz hat.

Um Abhilfe zu schaffen, habe
ich den Lufterfligel (ohne lan-
ger auf die Originalitat Riick-
sicht zu nehmen) gegen einen
Lufterfligel vom BMW 2002
ausgetauscht.

Das Ergebnis war hervorra-
gend. Unter bisher keinen
Bedingungen - auch nicht bei
groRter Hitze - wurde eine
Kihlerwassertemperatur von
ca. 85 - 90 °Grad Uberschritten.

An sich also ein sehr empfeh-
lenswerter Austausch, der auch
sehr preiswert zu machen war
(BMW-Flugel ca. DM 20,-/
BMW Teilenummer: 11 52 1
255 505), wenn da nicht ein
erheblicher Leistungsverlust
ware.

Kaum zu glauben, aber sofort
drastisch spirbar. Die grofere
Luftmengenfdrderung hat eben
seinen Preis.

Es empfiehlt sich also, den
originalen Fliigel doch gegen
einen elektrischen Ventilator
(z.B. Kenlow) zu ersetzen. Es
ergibt sich nun sogar einen
Leistungzuwachs, der bis zu 4
PS betragen kann, allerdings
erkauft auch mit einer hdheren
Anfalligkeit méglicher Defekte,
bis hin zu einem Mehrstromver-

brauch, der fiir die Ladekapa-
zitét der einfachen, originalen
Gleichstromlichtmaschine ein
Problem sein kann.

Trotzdem, beide Varianten
haben groRe Vorteile und jeder
sollte fir sich vorher prifen,
welcher Mdglichkeit er den
Vorzug geben méchte.
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SU-VERGASER

von Willy Mindak, Essen

SU-Vergaser sind recht zuverlassig ar-
beitende und leicht zu wartende Geréte,
die dabei konstruktiv sehr einfach gehal-
ten sind.

Im Gegensatz zu fast allen anderen
Fabrikaten arbeiten sie mit nur einer DU-
se. Die GroRe dieser Dise wird im Fahr-
betrieb standig durch eine konische Na-
del, die in der Diise auf- und abbewegt
wird, verstellt.

Vergaser der hier Gblichen Bauart sind
meist recht komplizierte Gebilde mit al-
len méglichen Dusen fiir die verschiede-
nen Lastbereiche, seltsamen Ventilen und
Beschleunigungspumpen. Sie haben also
im Gegensatz zum SU-Vergaser einen
Haufen unnitzen Kram.

Ich glaube nicht, daB es in unserem
Club sehr viele intakte und richtig einge-
stellte Vergaseranlagen gibt. Es sind
schon Leute zu mir gekommen, deren
Tankwart mittlerweise zu den 10 reich-
sten Ménnern Deutschlands gehort. Die
Wagen haben manchmal Verbrauchswer-
te, die jeden PI-Fahrer neidvoll erblassen
lassen. Hier also eine kleine Vergaser-
Schule fur Anféanger.

Funktion:

Die Benzinpumpe fillt die Schwim-
merkammer des Vergasers. Bei einer ge-
wissen Fillmenge betétigt der Schwim-
mer ein Ventil und sperrt damit weitere
Benzinzufuhr ab.

Von der Schwimmerkammer kommt
das Benzin in die Duse. In die Duse hin-
ein ragt eine konische Nadel, die von ei-
nem Kolben auf- und abbewegt wird. Da-
durch werden je nach Fahrzustand, ver-
schiedene Diuisenquerschnitte freigege-
ben.

Der Kolben wird durch Unterdruck
nach oben bewegt und mit einer Feder
nach unten. Damit die Bewegung nicht
zu weit Uberschwingt, ist der Kolben mit
einem dlgefullten Dampfer versehen. Die
Choke ist dadurch realisisert, daf die
Dise ein Stlick nach unten gezogen wird.
Dadurch wird bei gleicher Stellung der
konischen Nadel ein groRerer Diisenquer-
schnitt wirksam. Das Gemisch wird fet-
ter.

Vorausgesetzt, dal der Vergaser in

Ordnung ist, braucht nur das Gemisch
fiir eine Drehzahl korrekt eingestellt wer-
den, und die Gemischbildung ist durch
die Regelung des Disenquerschnitts tiber
den ganzen Drehzahlbereich in Ordnung.
Deshalb jetzt zur

Einstellung:

Man stellt zun&chst das Gemisch fiir
jeden Vergaser einzeln ein, und anschlie-
Rend werden die Vergaser synchronisiert.
Alle Zahlen im Text beziehen sich auf
Bild 1, wenn nichts anderes angegeben
ist. Die Gemischeinstellung erfolgt bei
betriebswarmer Maschine. Die Schrau-
ben der Verbindungswelle der beiden
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Vergaser werden gelost, so daf beide
Vergaser getrennt betétigt werden kon-
nen. Mit den Leerlaufeinstellschrauben
wird die Motordrehzahl auf etwa 1.000
Touren gebracht.

Man hebt bei dieser Drehzahl den Ver-
gaserkolben um etwa 8 mm an. Dazu
kann man die Klinge eines passenden
Schraubendrehers verwenden. Die mei-
sten Vergaser haben fir diesen Zweck ei-
nen Kkleinen Stift unterhalb des Kolbenge-
hduses. Wenn der Stift gedriickt wird,
hebt sich der Kolben.

Wenn bei angehobenem Kolben: a) die
Motordrehzahl abfallt, ist das Gemisch
zu mager; b) die Motordrehzahl deutlich

Bild 1
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ansteigt, ist das Gemisch zu fett; c) die
Motordrehzahl nur leicht ansteigt, ist das
Gemisch korrekt.

Die Gemischeinstellung erfolgt an
Schraube 18. Fetter wird das Gemisch,
wenn man die Schraube aus dem Verga-
ser herausdreht, magerer beim Herein-
drehen der Schraube.

Die Synchronisation der Vergaser kann
man recht genau mit einem Plastik-
schlauch vornehmen. Ein Ende des
Schlauches halt man ins Ohr, das andere
Ende wechselweise vor beide Vergaser.
Man hort dann bei laufender Maschine
deutlich die verschiedenen Ansauggerau-
sche und kann die Vergaser auf Leerlauf-
drehzahl gleichméaRig einstellen.

Dann werden die Schrauben der Beta-
tigungswelle wieder angezogen. Dabei
achtet man darauf, daB kein toter Gang
in den Mitnehmergabeln entsteht.

Die Justierung der Choke wird nur sel-
ten nétig. Man mufR aber bei der Leer-
laufeinstellung darauf achten, daf ein
Spiel von 1,5-2 mm zwischen Schraube
77 (Bild 2) und der Kurvenscheibe be-
steht. Schraube A (Bild 2) ist die Leerlau-
feinstellschraube.

Soviel zur Einstellung. Viele Vergaser
haben schon eine Reihe von Jahren auf
dem Buckel. VerschleiRerscheinungen
machen sich bemerkbar. Wenn sich Ver-
gaser nicht wie oben beschrieben sauber
einstellen lassen, liegt wahrscheinlich ei-
ner der folgenden Defekte vor.

Fehlerquellen:
1.) Kein oder zu wenig Ol im Dampfer.
2.) Der Kolben schleift am Vergaser-
topf. Zum Test baut man den Kolben
. samt Topf ab, nimmt die Feder und den
Dampfer heraus und halt jetzt den Kol-
ben an die Disennadel. Man dreht den
Kolben bei leichter Auf- und Abbewe-
gung im Topf. Der Kolben darf in keiner
Stellung am Topf schleifen. Falls der
Kolben doch schleift, kann man ihn mit
einer Schleifpaste oder sehr feinem
Schmirgel nacharbeiten. Das funktioniert
natdrlich nur, wenn nur sehr leichter Ver-
schleifl vorliegt.

3.) Diise bzw. Dusennadel nicht richtig
zentriert oder falsch eingebaut. Das dirf-
te bei recht vielen Fahrzeugen der Fall
sein. Der richtige Einbau der Dlsennadel
in den Kolben ist in Bild 3 dargestellt.
Die waagerechte Linie stellt die Kolben-
unterkante dar.

Die genaue Zentrierung der Nadel in
der Dse ist sehr wichtig fur einwandfreie
Funktion des Gerétes. Tests: Man hebt
den Kolben bis zum oberen Anschlag an
und I&Rt ihn fallen. Er muR gleichméRig,
ohne zu stocken, auf das VVergasergehdu-
se fallen. Wenn er dort aufschlagt, gibt es
ein metallisches Gerdusch. Fehlt dieses
Gerausch, und lait sich der Kolben nach-
dem er zur Ruhe gekommen ist mit der
Hand noch weiter nach unten driicken,
dann ist die Zentrierung nicht in Ord-
nung.

Zentriert wird so: Die Feder und der
Dampferkolben werden herausgenom-
men. Man |6st den Sicherungssplint des
Chokegesténges und héngt es aus. Dann
schraubt man die Gemischeinstellschrau-
be 18 ab und nimmt die Feder 22 heraus.
Habt ihr alles bis hierhin? Prima, wie
man das wieder zusammenbaut, erfahrt
ihr im néchsten Heft.

Wieder wach? Dann SpaR beiseite und
weitergeht's.

Die Schraube 18 wird jetzt ohne die
Feder wieder festgeschraubt. Bis zum

Anschlag zwar, aber ohne Gewaltanwen-
dung.

Jetzt wird die Schraube 15 etwa eine
halbe Umdrehung gelockert. Sie hélt die
gesamte Diise im Vergasergehause. Ist sie
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locker, kann man die Dise radial ver-
schieben.

Man hebt jetzt wieder den Kolben an
und I&Bt ihn fallen. Er soll mit der Nadel
die Diise zentrieren. Wenn der Kolben
mit dem schon erwdhnten metallischen
Geréusch auf das Vergasergehéuse auf-
schlégt, ist alles in Ordnung. Man zieht
Schraube 15 wieder an und das war's.

Ich sehe den Praktiker lacheln. Das
war's nattirlich nicht, weil sich beim Fest-
ziehen der Schraube 15 der ganze Kram
wieder verstellt. Also, nochmal alles los-
schrauben und wieder von vorn anfan-
gen. Nicht verzweifeln dabei, 20 mal An-
ziehen und Losschrauben sind schon ein
guter Wert.

Schliellich haben wir es. Bei festgezo-
gener Schraube fallt der Kolben bis auf
das Vergasergehduse — Zeit zum Aufat-
men? — nein, denn jetzt wird die Dise
nach unten gezogen und der ganze Test
wiederholt. Klappt es nicht, dann noch-
mal ganz vorn vorn. Ist diese Einstellung
nicht hinzubekommen trotz Versuchens
bis zum Hundezittern, ist wahrscheinlich
die Nadel verbogen. Ist es endlich er-
reicht, dann wird Schraube 18 wieder
herausgedreht, die Feder 22 wieder einge-
setzt und die Schraube 18 bis zum An-
schlag festgezogen. Dreht man sie jetzt 2
1/2 Umdrehungen heraus, so hat man et-
wa die richtige Gemischeinstellung. Die
Feineinstellung erfolgt dann wie weiter
oben beschrieben.

Wo waren wir stehen geblieben? Bei
den h&ufigen Fehlern.

4.) Dusennadel und/oder Duse besché-
digt. Diese Teile werden mit sehr engen
Toleranzen gefertigt und sind empfind-
lich. An der Dusennadel kann sich als
Folge falscher Zentrierung ein Absatz
zeigen. Die Duse ist dann auch hin. Im
Zweifel immer austauschen.
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5.) Nebenluft durch abenutzte Drossel-
klappenspindel (1)/Vergasergehduse. Das
kommt bei den bejahrten Vergasern lei-
der haufig vor. Die Drosselklappenspin-
del nutzt sich im Geh&use ab, auch das
, Gehduse selbst verschleilt. Man prift bei
ausgebautem Vergaser, ob sich die Spin-
del radial im Geh&use bewegen la6t. Das
ist dann natrlich die Stelle, an der der
Vergaser Nebenluft zieht. Der Wagen
wird nie richtig laufen.

Die Spindel verschleift schneller, als
das Vergasergehéduse. Haufig ist mit dem
Austausch der Spindel die Sache erledigt,
oder es tritt erhebliche Besserung ein. Ist
das Gehduse allerdings verschlissen, hilft
nicht mehr viel. Man kann versuchen, ei-
ne Firma zu finden, die Lagerbuchsen
einsetzt. Ich kenne niemanden und wére
fur Hinweise dankbar.

In England ist alles besser. Dort haben
SU-Dienste ein Spezialwerkzeug, in das
der Vergaser eingespannt wird und so als
Bohrschablone dient. Auch die Buchsen
sind ein SU-Ersatzteil. So kann man das
Gehéuse flr ein paar Pfennige in einen
neuwertigen Zustand versetzen.

6.) Letzter und wahrscheinlichster Feh-
ler ist ein falsch eingestelltes Schwimmer-
nadelventil. Der Schaft eines 11 mm Boh-
rers wird wie in Bild 4 auf den Deckel der
Schwimmerkammer gelegt. Der gebogene
Hebel soll weder das Nadelventil noch
den Bohrer berhren. Ein klein wenig
Luft soll zu beiden Teilen sein. Einstel-
lung erfolgt durch Verbiegen des Hebel-
anschlages und des Hebels selbst.

Die Ersatzteile fir den Vergaser sind
recht preiswert (Duse, Dusennadel, Dros-
selklappe, Spindel, Nadelventil) und
leicht auszuwechseln. Die Einstellung der
Vergaser ist ohne Spezialwerkzeug recht
einfach mdglich. Wenn alles in Ordnung
ist, erkennt man den Wagen nicht wie-
der. Korrekte Einstellung und der Ersatz
von VerschleiBteilen machen eine Menge
aus.

Wenn groRes Interesse besteht, werde
ich in &hnlicher Form auch tber den
Stromberg-Vergaser berichten. Der SU
ist etwas einfacher gehalten und leichter
zu verstehen, obwohl der Stromberg
nach dem gleichen Prinzip arbeitet.
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von Ulrich Schaubhut, Hamburg

Durch Umbau der gleitgelagerten Kugellagergehduse eingeklebt und mit Durch den Umbau ist das Problem der
Drosselklappenwelle auf eine kugelgela- einer Schraube gesichert. Die Lager unkontrollierten Nebenluft beseitigt und
gerte Welle hat man eine dauerhafte werden mit geschraubten Deckeln die Lagerung verschleifit nicht mehr.
Aufarbeitung erreicht. verschlossen. Der Anschluf® fir das Zusétzlich ist eine Seite, im Gegensatz
Am Vergasergehduse wird auf beiden Gasgesténge sitzt wieder in der alten zur Originalversion, nun verschlossen.
Seiten etwas abgefrast und die Bohrung Ebene. Ulrich Schaubhut
fur die Welle vergroRert. Darin wird das Tel. 0 40/8 50 19 97

Sl HS 6 Vergaser von der Motorseite gesehen
MopBstab 2:1 geschniften in Drosselklappenebene
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WEBER-VERGASER

Disenbestiickung Weber-Vergaser
(DCOE)

von Florian Hartmann, Hamburg

Bezugnehmend auf die Anfrage von
Bernd Hagemeier hinsichtlich der
Disenbestiickung von Weber-Vergasern
in der TR-Information mdchte ich der
Redaktion die anliegende Liste zukom-
men lassen.

Vielleicht ist das Montagebild des
Weber-D COE-Vergasers hilfreich bei der
Zerlegung und Reinigung.

P. S.: Angaben laut Weber Carburettors
OwnersWorkshop Manual. Es ist
nicht zwingend erforderlich,
genau die unter B angegebenen
Vergaser zu verwenden. DCOE
Vergaser von z.B. Alfa Romeo
(Giulia, Alfetta etc.) filhren nach
Diisenumbestiickung ect. genauso

Nummern laut Montageblld

A = Fahrzeugtyp
B = Vergasertyp
C = Vergaseranzahl

D = Lufttrichter 14
E = Hilfsiufttrichter 15
F = Hauptdiise 12
G = Mischrohr 10
H = Luftkorrekturdiise 8
| = Leerlaufdiise 11
J = Pumpendiise 72

K = EinlaRventil mit AuslaBbohrung 75
(Beschleunigerpumpe)

g L = Schwimmernadelventil 83
gut zum Ziel.
B D E
TR2,TR3,TR3A, TR3B,4u.4A 42DCOE8 2 32 45 140 F15
TM250, TR6 40DCOE2 3 27 45 130 F2
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Gebrauchte Weber-Vergaser lassen sich
relativ gunstig erstehen.

Nach griindlicher Zerlegung und Reini-
gung (Vergaserreinigungsbad) sind sie
wieder wie neu, denn Weber-Vergaser
unterliegen nur einem geringen Ver-
schleiB (kugelgelagerte Drosselklappen-
welle) .

Weber-Vergaser (DCOE) mit Zusatzluft-
schrauben sollten vorzugsweise verwen-
det werden, um eine absolut egale
Luftdurchsatz-Einstellung zu erreichen
(unegale Stellung der Drosselklappen in
einem Vergaser).

Diese Vergasertypen haben auch mei-
stens einen Anschluf fir Unterdruckuh-
ren pro Ansaugweg.

H
150 0.50/F2 050 050 2.00
1.60 0.50/F11 0.45 geschl. 2.00



Bild 59

Montagebild des Weber DCOE-Vergasers.

i

1 Prifdeckel

2 Befestigungsschraube
2A Schraube

3 Dichtung

4 Scheibe

4A Scheibe

5 Vergaserdeckel
Dichtung
Mischrohrhalter
Luftkorrekturdiise
Leerlaufdiisenhalter
10 Mischrohr

11 Leerlaufdise

12 Hauptdise

13 Platte

14 Lufttrichter

15 Hilfslufttrichter

16 Staubdeckel

17 Feder

18 Federhaltedeckel
19 Abstandscheibe
19A Abstandscheibe
20 Drosselbetatigungshebel
21 Splint

22 Feder

©w~No

/

Stift

Hebel

Feder

Schraube
Sicherungsscheibe
Mutter

Dichtung

Deckel
Vergaserflansch
Platte fiir Feder

Feder

Federstift
Pumpenbetéatigungshebel
Stiftschraube
Stiftschraube
Kugellager
Drossel-Befestigungsschraube
Drossel

Hauptwelle
Befestigungsschraube
Scheibe
Befestigungsschraube
Platte

Dichtung
Starterbetatigung

e
/ i

Q// /T @
3132 33 34 35

Mutter

Hebel
Xabelbefestigungsschraube
Schutzdeckel

Starterwelle

Sieb

Befestigungsschraube
Drossel-Betéatigungshebel
Starterventil

Feder

Federfiihrung und Halter
Federring

-ederhalteplatte

Pumpen betéatigungshebel

Feder

Pumpenkolben

Feder firr Leerlaufgemisch-Einstellschraube
“eder fiir Drossel-Einstellschraube
Leerlaufgemisch-Einstellschraube
Drossel- Einstellschraube
Kontrollschraube

Dichtung

Pumpendise

Abdichtung

Schraubstopfen

Einlassventil mit Auslassbohrung

Mutter
Rickzugsfeder
Starterdiise
Schwimmer
Schwimmerachse
Kugel fir Ventil m
Abschlusskugel
Schraube
Dichtung fiir Nadelventil
Nadelventil
Dichtung
Verbindungsstiick
Dichtung
Schraube

Sieb

Dichtung
Filter-Kontrollstopfen
Schutzbiichse
Federscheibe
Lufteinlass

Mutter
Federscheibe
Halteplatte
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Bernd Hagemeier, Hamburg

(Zum Artikel von Florian Hartmann,
TR-Information 2/88)

Ergénzend zur von Florian veroffent-
lichten Diisen-Grundbestiickung fur
unsereTRs nachfolgend Angaben von
Fahrzeugen, die mit den Webern wirklich
gut laufen:

1 Rainer Giel, TR3A, 2,01 Motor
2. ManfredWaesch, TR4A, 2,21 Motor
3. Bernd Hagemeier, TR3A, 2,21 Motor

1

Vergasertyp 40DCOE
Lufttrichter 32
Hilfslufttrichter 45
Hauptdise 140
Mischrohr F9
Luftkorrekturdise 200
Leerlaufdiise 0.50F8
Pumpendise 0.45

Ich hoffe, daf diese Angaben hilfreich
fur diejenigen sind, die auf Weber-Verga-
ser umristen wollen oder nach der
Umriistung nicht klargekommen sind.
LaRt Euch durch die Leistungsverbesse-
rung nicht tduschen und achtet ganz
besonders auf die Abgaswerte des Mo-
tors. Haufig lauft die Maschine im
Teillastbereich zu mager, dies filhrt zu
Ventilschaden. Richtige Sicherheit
dartber ergibt nur die Prifung in einer g
Fachwerkstatt auf dem Rollenprif stand. ((

Weiterhin bitte ich die Mitglieder, die
ebenfalls erfolgreich umgeristet haben,
lhre Erfahrungen mitzuteilen bzw. die
Daten der verwendeten Dusen zu verof-
fentlichen, denn die Probleme mit den
6-Zylinder-Motoren sind &hnlich.
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2. 3.
40DCOEES8 40DCOEES

32 30

4,5 4,5

130 130

F15 E41

150 180

0.50F8 0.55F21
0.55 0.30




WEBER-VERGASER

von Frank WIttke, Hannover

Also, ich hatte einmal einen seltenen
TR mit Vergasern der Marke Stromberg.
Frei nach amerikanischen Vorschriften
waren diese Vergaser in einem Schlauch-
verbund (heute wiirde man Netzwerk-
technik sagen) integriert. Einschl.
,.Black-Box" im Motor- und Kofferraum.
Dazu kam eine Verteilerausfiihrung,

deren Sinn mir bis heute nicht ganz
plausibel erscheint. Wenn so ein Fahrzeug
dann hier in Deutschland durch mehrere
Hénde gegangen ist, ist der Zustand
nachher wie nach der Steuerreform - nur
Flickwerk. Alles funktionierte halbwegs
zufriedenstellend, aber sehr oft hatte ich
Probleme und keiner konnte mir richtig
helfen.

Ein Kélner OG-Mitglied (Wolfgang
Dobelke) war mit Sicherheit einer der
Pioniere -jedenfalls fiir mich -, die auf
Weber umgeristet hatten. Die Funktions-
tiichtigkeit stellte er - mit seinem Fahr-
zeug - mir gegenuber auf einer gemeinsa-
men Siidfrankreich-Expedition unter
Beweis. Nebenbei gesagt war (ist) er
auch sonst ganz funktionstiichtig. Die auf
dieser Reise entstandene Freundschaft
nutzte ich aus, um weitere Detailfragen
zu kléren. Es stellte sich auch sehr bald
heraus, daft Wolfgang passende Ansaug-
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briicken herstellte und verkaufte. So
bezog ich tber ihn passende Briicken und
drei gebrauchte Weber-Vergaser (40
DCOE) zu einem sehr guten Kurs. Die
Vergaser wurden von mir optisch wieder-
hergestellt, so daf sie von neuen kaum zu
unterscheiden waren. Nun kam der Tag
X, wo die alten Probleme so gaballt
auftraten, daB ich mich entschloB, das
ganze Stromberg-Gelumpe einschlielich
sémtlicher in Frage kommender Schléu-
che aus meinem Motorraum zu verban-
nen. Da ich mir aber solch eine Aktion
ohne die Inanspruchnahme einer gut
ausgerusteten Werkstatt nicht vorstellen
konnte, begab ich mich zu einer solchen.
Unser Michael Otte - Besitzer einer
solchen, OG-Mitglied und selbst Weber-
erfahren - war da meines Erachtens der
richtige Anlaufpunkt. Ein ,,Pfundsker]"
wirden die da unten im Stiden wieder
sagen. Michael hat den kompletten




Austausch bald im Griff einschl. Synchro-
nisierung, und nun ging es darum, daf3

ich die PS-Fabrik mit verniinftigen

Dusen bestiickte. Dies war nicht leicht,
denn jeder Motor bringt andere VVoraus-
setzungen mit. So wurde probiert und
hin- und herbestiickt, telefoniert, Diisen
ausgeliehen usw. Hier in Hannover gibt
es leider keine Weber-Vertretung, und die
Alpha-Werkstatten wollten mit mir nichts
zu tun haben. Deshalb wandte ich mich
direkt an den Generalimporteur in Koln.
Bald war dann die Sache im Griff und ich
hatte akzeptable Ergebnisse und Leistun-
gen.

Glucklicherweise bin ich Besitzer
einesTRs Bj. 70 und hatte deshalb
vielversprechende Chancen, mir diese
Umriistung vomTUVabsegnen zu
lassen. Mit Hilfe einer einfachen Lei-
stungsbescheinigung (Prufung beim
Bosch-Dienst) wurde ich beimTUV
Hannover vorstellig. Die technische
Abnahme erfolgte zu meinem Erstaunen
ohne jegliche Beanstandung, und auch
die Phonpriifung (Auspuff) bestand ich.
Lediglich brenzlig wurde es bei der
Feststellung der Hochstgeschwindigkeit,
aber auch das bekam ich durch gutes
Zureden - oder was auch immer - in den
Griff. Kurzum, nach zwei Stunden waren
die Weber im Brief. Ich mdchte an dieser
Stelle nicht verheimlichen, daR3 ich mir
des wahnsinnigen Gliickes voll bewuf3t
bin. Somit habe ich nun ein umgeriistetes
Fahrzeug, welches auch versicherungs-
technisch den Anforderungen entspricht.
Ich halte es nach wie vor fiir sehr gefahr-
lich, sich solche VVeranderungen nicht
eintragen zu lassen.

Nachdem der ganze zeitliche und
finanzielle Aufwand hinter mir liegt,
mdchte ich auf die Weber-Vergaser auf
keinen Fall mehr verzichten. Ich bin sehr
zufrieden und kann eigentlich keine
gravierenden Mangel feststellen. Ich rate
auch jedem, der mich fragt, zur Umri-
stung, wenn das Baujahr es erlaubt. Ab
Baujahr 72/73 wird ein Abgasgutachten
erforderlich, welches um DM 2000,-
kostet. Die Erstellung ist aber keine
Gewaéhrleistung firr einen Eintrag.

Drei Sachen sind z. Zt. noch verbesse-
rungswirdig:

1. Der Leistungsbereich bis ca. 2800
U/min ist nur befriedigend und
kdnnte verbessert werden.

2. Olverlust aus den Vintildeckel6ffnun-
gen (Verschraubung und Stutzen).

3. Bei anhaltend hoher Drehzahl tiber
5000 U/min und langgezogenen
Kurven im Wechsel ist vermutlich der
Benzinnachschub nicht ausreichend.
Uber Motorschéden beziiglich zu

magerer Mischung im oberen Drehzahl-

bereich habe ich bisher noch keine
negativen Erfahrungen sammeln kdnnen
bzw. habe ich noch nichts gehort, auRer
dem kurzen Statement von Rainer Giel.

Hier kdnnten evtl. auch Verteilerpro-

bleme mit hineingespielt haben.
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Einige technische Einzelheiten:

Bisher gefahrene km :
Verbrauch/100 km ¢3. 30 000

Kerzer] ca. 8,5-131
Zindeinstellung  : Champignon 7NY
Verteilertyp : 9 Grad vor OT

Benzinpumpe  je nach Nockenw.

: orig. mechanisch

Bestlickungsliste der VVergaser:
Einige technische Einzelheiten:
Bisher gefahrene km : ca. 30 000

Verbrauch/100 km  : ca. 8,5-131
Kerzen : Champignon 7NY
Zundeinstellung 19 Grad vor OT
Verteilertyp : je nach Nockenw.
Benzinpumpe : orig. mechanisch

. . ;aser:
Besttickungsliste der Verj . Typ 40 DCOE
Webervergaser 230 (30)
Lufttrichter 1225 (160)
Luftkorrekturdiise 1150 (200)
Schwimmernadelventil 1120 (130)
Hauptdase : 45/F9 (50/F11)
Leerlaufdiise 40 (45)
Pumpendiise F16 (F2)
Mischrohr 60 (geschl.)

Einlaventil m. AuslaBb.

Angaben in () It. Vorgabe

,Webers

Owners Manual"

veroffentlicht in TE 2/88 von Florian

Hartmann.



POWER

von Walter Schott, Minsing

SAAT DER GEWALT
oder

Umristung eines US-TR 6
auf Weber-Vergaser

Spétestens nachdem wir den Motor-
raum eines BMWO02 mit rot lackierten
Weber-Doppel-Vergasern besichtigt
hatten, lieR uns das Geflihl nicht mehr
los, daR eine entsprechende Gemisch-
fabrik unserem 6er ebenfalls sehr gut zu
Gesicht stehen miiite. Bis dieses Geflihl
allerdings zu einem Entschluf? fiihrte,
erst recht bis zur Realisierung, fl6R doch
noch einiges Wasser die Isar hinunter.

Vollig auRer Zweifel stand, daB die
Umristung der Optik und dem Sound
gut tun wirde. Wie aber wiirde es mit der
Leistung, vor allem aber mit dem Dreh-
moment werden? Da das satte Drehmo-
ment derTriumph-6-Zylinder nach
meiner Auffassung einen ganz wesentli-
chenTeil des Reizes dieser Autos aus-
macht, wollte ich hier keinesfalls Einbu-
Ren in Kauf nehmen. Nachdem uns alle
Diskussionen mit mehr oder weniger
Sachverstéandigen unsere Entscheidung
keinen Deut erleichterten, beschlossen
wir schlieflich, es einfach zu versuchen.
Gefordert wurde dieser Entschluf®
dadurch, daB Wale Burkhalter uns zwei
passende Vergaser leihweise UberlieR,
den dritten hat er uns dann zur Hochzeit
geschenkt.

Um den geneigten Leser nicht unnétig
auf die Folter zu spannen, sei das Ergeb-
nis vorweggenommen: Es ist rundum
absolut zufriedenstellend!

Bei den vielen Gesprachen, die unse-
rem Entschlul vorausgegangen waren,
hatte sich bei mir die Erkenntnis verfe-
stigt, dal? der Erfolg der Umriistung ganz
wesentlich davon abhéngt, daf3 sie
maglichst professionell durchgefihrt
wiirde. Ich wandte mich deshalb von
Anfang an an die Firma Viktor Gunther
in K&In, meinesWissens der einzige
Weber-Spezialist im deutschen Sprach-
raum. VVon der hatte ich auch erfahren,
dal’ Vergaser aus verschiedenen Baurei-
hen auch dann nicht ohne weiteres
kombinierbar sind, wenn sie &uRerlich
vollig gleich sind. Am besten ist es, drei

aus der gleichenTypenreihe zu verwen-
den, erkennbar an der Nummer hinter
der Typenbezeichnung.

Als ich die drei dank Wale gliicklich
beieinander hatte, besorgte ich die
Triumph-Tune-Kriimmer samt Zubehér,
aber ohne Gesténge, und schickte alles
zusammen zur Vorbereitung zu Giinther
nach Koln. Ein paar Tage spéter teilten
mir die mit, daB die angelieferten Verga-
ser zunéchst einer griindlichen Revision
bedirften, die mit ca. DM 250,-/Stiick zu
Buche schliige. Flr unwesentlich mehr
kénne man mir nagelneue Vergaser im
Tausch anbieten, und zwar zum Pauschal-
preis inkl. Ansaugkrimmer und Ge-
stange. Dieses Angebot beschlof ich
anzunehmen, obwohl ich die Krimmer
ja schon hatte. Ich wollte aber der Firma
Gunther keine Gelegenheit geben, sich
im Falle eines MifRerfolges auf die ange-
lieferten Krimmer hinauszureden.

Montage und Abstimmung inkl.
Leistungsmessung vorher und nachher
nahmen einen ganzen Tag in Anspruch.
Die montierten VVergaser haben folgende
Kennwerte:

Vergaser-Typ: 3 Stiick 40 DCOE

136/137
Lufttrichter: 30LT
Mischrohr: MRF47
Hauptdusen: 125

Luftkorrekturdiisen: 180
Leerlaufdiisen: 59F21

Zu beachten ist, dal der Motor meines
6ers hinsichtlich Kompression und
Nockenwelle weitgehend dem Einsprit-
zer entspricht. Die o. g. Bestlickung wird
demnach fiir einen naturbelassenen
Vergasermotor in US-Spezifikation
kaum zum geschilderten Erfolg filhren.
Man hat mir aber bei der Fa. Glinther
versichert, dal8 auch den Besitzern
solcher Autos in dhnlicher Weise geholfen
werden konne.

Ergebnis der Umriistung:

1. Leistung:

Mit den beiden vorher installierten
Zenith 175 CD betrug die Leistung It.
Messung auf dem Priif stand der Fa.
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Gunther 123 DIN-PS. Jetzt bringt der
Motor 136 DIN-PS. Die Héchstleistung
wurde in beiden Féllen bei 5130 1/min
erreicht.

2. Drehmoment:

Exakte Messungen des Drehmoments
kdénnen auf diesem Prufstand nicht
durchgefiihrt werden. Wie die Leistungs-
kurve aber zeigt, ist gleichmaRig tber
den gesamten Drehzahlbereich deutli-
cher Zuwachs eingetreten. Er betrégt
schon um 1500 1/min ca. 4 PS. Deutlich
mehr wird es dann in der Gegend von
2500 — 30001/min, wo der Zuwachs um 7
- 8 PS betrégt. Aufféllig ist weiter, dal}
die Hdochstleistung tiber einen deutlich
breiteren Drehzahlbereich anféllt als
vorher. Rein geflihlsmaRig hatte das
Drehmoment schon nach der Umriistung
auf die zwei Zenith-Vergaser zufrieden-
stellende Werte erreicht. Trotzdem haben
die Weber hier noch mal eine spurbare
Verbesserung gebracht - der Motor zieht
bei jeder Drehzahl wie der sprichwdrtli-
che Bulle. Rein geflihlsmaRig besteht
kein Unterschied mehr zu einem Ein-
spritzer.

3. Laufkultur:

Seit der Umrlistung hat mein 6er einen
geradezu langweilig mustergultigen
Leerlauf: Der Motor lauft véllig ruhig
und gleichméRig mit 850 1/min, nach
langeren Autobahnfahrten mit ca. 900
1/min.

4. Ansprechverhalten:

Der Motor spricht mit den Webern
unglaublich spontan auf Gaspedalbewe-
gungen an. Dies ist allerdings ein wenig
gewohnungsbediirftig, da der Pedalweg
mit dem neuen und sehr prazise gefiihr-
ten Gesténge etwas kiirzer geworden ist.
man muf also - besonders beim Anfahren
- ein wenig vorsichtiger zu Werke gehen,
will man nicht stdndig schwarze Striche
auf die Fahrbahn malen.

5. Verbrauch

Muit der alten Bestiickung lag der Ver-
brauch meines 6ers bei 9—101 pro 100
km. Nachdem ich seit der Umriistung
erst ca. 700 km gefahren bin, kann ich



dazu noch keine genauen Aussagen
machen. Nach den bisherigen Beobach-
tungen dirfte der Verbrauch aber um ca.
1,5 — 21 hoher liegen. Dabei ist aber zu
berticksichtigen, daf} ich mich im Inter-
esse einer optimalen inneren Kihlung fiir
etwas grofRere Hauptdisen entschieden
habe als erforderlich (mit den néchstklei-
neren war die Leistungsausbeute vollig
identisch).

6. Sound

Besonders dank der kleinen Sportluftfil-
ter entwickelt der Motor jetzt einen
Sound, der stichtig machen kann: Bei
Teillast beschrénkt sich das Ansaugge-
rausch auf ein leises Zischen, schwillt
aber beim Offnen der Drosselklappen zu
einem regelrechten Trompeten an, das
aber nach meinem Empfinden keines-

wegs zu laut oder gar lastig ist. Ich
furchte, daB der eben erwéhnte Mehrver-
brauch zum gutenTeil dadurch verursacht
wird, daB ich wegen dieser neuen Ge-
ruschkulisse viel hdufiger die Drossel-
klappen voll 6ffne. Hoffentlich hélt's der
Antriebsstrang aus.

Starker, als diese niichternen Zahlen es
ausdriicken, hat sich das Auto gefiihlsma-
Rig veréndert: Dank des spontanen und
kréaftigeren Antritts in jeder Lebenslage,
untermalt durch den herrlichen Sound
wirkt der 6er viel aggressiver. An langen
Steigungen beschleunigt er viel leichtfi-
Riger als friher, und selbst bei hohen
Geschwindigkeiten im 4ten mit OD
erzeugt ein Tritt aufs Gaspedal erhebli-
chen Schub.
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7. Kaltstart;

Der Motor springt auch bei den jetzt
herrschenden herbstlichen Temperaturen
nach mehrmaligem Gasgeben ohne
Choke sofort an. Allerdings nimmt er
dann in den ersten Minuten nur unwillig
Gas an. Der Choke ist dann auch keine
groRe Hilfe, da die Riickholfedern so
stark sind, daf3 er nach dem Loslassen
sofort auf ,,Null" zuriickspringt. Deshalb
ist das Fahren wahrend dieser Phase von
etwas Kotzen und Spucken begleitet.

8. Preist

Die gesamte Umristung hat DM 2440,-
(netto zuziigl. 14 % MWSt) gekostet.
Darin enthalten sind alle erforderlichen
Teile (Ansaugkrimmer, 3 neue Vergaser
im Tausch, Gestange, Diisenbestiickung,
Luftfilter und alle Kleinteile), die kom-




plette Montage und die mehrfache

Prif Standbenutzung. AuBerdem war bei
mir eine kleinere Verteilerreparatur
enthalten, weil sich wéhrend der Abstim-
mung herausgestellt hat, dal? die Fliehge-
wichte fest waren.

Die Fa. Gunther hat fur unser Empfin-
den dberaus sorgfaltig, sauber und
professionell gearbeitet. Der Kostenvor-
anschlag wurde eingehalten. Lediglich
der Anteil fir den Ansaugkriimmer
erscheint mir mit ca. 700,- DM uber-
durchschnittlich hoch, zumal er wahr-
scheinlich nur optische Vorteile bringt.
Allerdings ist die GuBqualitét erheblich
besser als bei denTriumph-Tune-Teilen.
Und es sieht einfach viel besser aus,
wenn die Vergaser auf einer Hohe liegen,
zumal sie auch ohne die Héhenabstufung

- wenn auch knapp - unter die Haube
passen.

An die alten Tauschvergaser werden
keine besonderen Anspriiche gestellt -
meine stammten aus verschiedenen
Serien und waren nicht einmal alle
komplett.

Wie sich die neue Vergaser-Anlage auf
Dauer bewéhrt, kann ich natirlich zur
Stunde noch nicht beurteilen. Ich erwarte
aber keine nennenswerten Probleme:

Die Vergaser selbst sind bekanntlich
wartungsfrei und recht robust, und auch
das Gestange macht einen sehr soliden
Eindruck. Lediglich die Lagerung der
Umlenkwelle in Kunststoffbuchsen
kénnte mit der Zeit nachlassen. Aber
dann kann man hier ohne weiteres auf
Kugellager umristen.
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Erlauterungen zum Leistungsdiagramm:
Die Leistungsdiagramme wurden auf
einem Rollenpruf stand ermittelt. Dazu
wurde zunéchst im ersten beschleunigt,
dann in den vierten (chne OD) geschaltet
und weiter beschleunigt, bis die Lei-
stungskurve wieder abfiel. Danach

wurde ausgekuppelt und so der Lei-
stungsverlust im Antriebsstrang ermittelt
(der Kurventeil unterhalb der Abzisse).
Die Hochstleistung nach DIN ergibt sich
somit aus der Addition der an den Hinter-
rédern gemessenen Leistung mit dem
Leistungsverlust des Antriebsstranges.
Komischerweise ist der Priif stand der Fa.
Gunther auf km/h geeicht, so dafl man
die Drehzahlen errechnen muR. Daher
auch die Drehzahlangabe bei 100 km/h
im 4. Gang (PrufStandangabe). Fur die
endgultige Dusenbestiickung wurden
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insgesamt drei Messungen mit jeweils
unterschiedlichen Dusen gefahren, die
aber vollig identische Kurven erbrachten.
Bei den Messungen sind gute Nerven
gefragt: Ein mit bis zu 55001/min drehen-
der TR 6 erzeugt einen invernalischen
Larm!

Nachsatz:
Ich warne eindringlich davor, exakt
»meine" Diisenbestiickung zu tiberneh-
men, da der Motor meines 6ers weder
genau dem Einspritzer noch dem Verga-
ser gleicht: Bei der Uberholung wurde
der Kopf nicht ganz auf das Mal? des
Einspritzers abgenommen, die Verdich-
tung dirfte also etwas geringer sein.
Problematischer wird es bei der
Nockenwelle: Wir haben hier einTuning-
Teil eingebaut, das keinem der verschie-
denen Serien-Exemplare genau ent-
spricht, Giber das aber auch die exakten
Kenndaten nicht bekannt sind. Wenn
man aber von der urspringlich erreichten
Leistung ausgeht, dirfte sie wohl am
Ehesten der des friihen Einspritzers
entsprechen (143 PS).

Im Original ist das Diagramm etwas
Ubersichtlicher, weil hier fiir die verschie-
denen Kurven verschiedene Farben
verwendet wurden. Das, worauf's an-
kommt, wird trotzdem deutlich: Die
untere Kurve wurde mit der ,,alten"
Vergaserbestuckung ermittelt; die obere
besteht aus drei verschiedenen Messun-
gen, die mit verschiedenen Diisenbestiik-
kungen ermittelt wurde - die aber alle die
gleiche Leistung erbrachten. Die Schlen-
ker in der Kurve im Bereich von 50 km/h
rihren daher, daB auf dem Prifstand
zunéchst im 1., dann im 4. weiterbe-
schleunigt wurde - es handelt sich also
um die Schaltpausen vom 1. in den 4.

Es tut mir leid, daB ich ,,Umriistwilli-
gen" kein fertiges Rezept anbieten kann.
Ich wiirde deshalb aus meinem Auf satz
folgendes Restimee ziehen:

DaR die Umriistung ein hervorragen-
des Ergebnis bringt, wenn sie professio-
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nell gemacht wird, steht fiir mich fest. Ich
wiirde aber jedem, der sich selbst nicht
fur einen perfekten Fachmann halt,

raten, sich an die Fa. Glinther -oder eine
ahnlich sachverstandige Firma - zu
wenden. Dort kommt man zweifellos
auch mit andersgearteten Motoren
zurecht.



EINSPRITZUNG

von Dhananja (Danny) Mau, Paderborn

In ,,TRACTION, die Zeitung des engli-
schen TR-Registers, erschien ein von lan
Cornish verfaR'ter Artikel der alle TR 5
und TR 6-Fahrer interessieren wird. Ich
habe diesen Artikel Gibersetzt und neu
verfaft, aber alles von Bedeutung wieder-
gegeben. Der letzte Teil (Benzinpumpe) ist
meine eigene ,,Fabrikation".

Das Prinzip und die Wirkungsweise der
TR 5/ TR 6 Einspritzanlage ist den mei-
sten Besitzern solcher Modelle sicherlich
bekannt. Fir die Laien unter uns sei es
noch einmal erdrtert.

Benzin aus dem Tank fliet zu der Benzin-
pumpe (im linken Teil des Kofferraums
sichtbar, wenn man die Verkleidung
abmontiert. Sehr frihzeitige TR 5 hatten sie
noch im Motorraum), die es bei einem
Druck von 7,45 bis 7,73 kg/qgcm an den
Benzindosierverteiler weiterfordert. Dieser
Verteiler regelt die Menge und Haufigkeit
des in den einzelnen Zylindern eingespritz-
ten Benzins, sowie die Reihenfolge der
Zylinder. Dieser Verteiler wird von der
Nockenwelle angetrieben. Siehe Abb. 1.

Abb. 2 zeigt eine vereinfachte fiktive 2-
Zylinder Anlage. Die 6-Zylinder Anlage
besitzt zwei weitere paar Ausgénge jeweils
um 120 ° bezuglich der Rotorachse ver-
setzt. Der Rotor wird von der Nockenwelle,
d.h. bei 1/2 -Motordrehzahl, angetrieben.
Das Kolbchen ist zwischen den zwei
Anschlégen frei hin und her beweglich. Das
ganze ist vom Benzin unter Druck umge-
ben. Dreht sich der Rotor so, daR die linke
Bohrung im Rotor mit der Einlafbohrung
im Gehause Ubereinstimmit, flielt Benzin
unter Druck in die linke Kammer ein.
Dabei wird das Kdlbchen nach rechts
geschoben, wobei das in der rechten
Kammer befindliche Benzin weiter schiebt.
Zur gleichen Zeit ist die rechte Bohrung im
Rotor gegenuber der Auslabohrung, die
zur Einspritzdise fihrt. Das Benzin wird
also in den Zylinder eingespritzt. Hat sich
der Rotor um 180° gedreht, ist die rechte
Rotorbohrung an die rechte Einlabohrung
gelangt, das Benzin filllt jetzt die rechte
Kammer, das Kélbchen wird nach rechts
geschoben und die 180° zuvor gefillte
Kammer wird jetzt entleert und das Benzin

in den nachsten Zylinder eingespritzt. Der
Weg, den dieses Kélbchen bei jedem Takt
zurlcklegt, und somit auch die eingespritz-
te Menge, wird von der Stellung des rech-
ten beweglichen Anschlagpunktes
bestimmt.

Die Stellung des rechten Anschlagpunktes
wird vom Ansaugunterdruck reguliert. Je
héher das VVakuum, desto kleiner die einge-
spritzte Menge. Abb. 3 zeigt den
Dosierungs-Teil (Gemisch-Regulier-
Einheit). Je nach vorhandenem Vakuum
bewegt sich die Membrane herauf oder her
unter und zieht dabei das Rollengelenk mit
sich. Im Rollengelenk sind zwei groRe
Rollen und eine kleine. Die innere, Kleine
Rolle rollt auf einer Nocke, die duReren
driicken auf den Bolzen. Die horizontale
Komponente der Bewegung der kleinen
Rolle auf der Nocke wird somit direkt an
den Bolzen und damit direkt an den beweg-
lichen Anschlagspunkt weitergeleitet. Die
Feder um den Bolzen wirkt der Druckkraft
des Benzins (von ca. 7,5 kg/qcm) auf die
Nocke und Rollen entgegen und reduziert
sie auf ein Minimum. Aus dem Dosiervor-
teiler fliet das Benzin zu der Einspritz-
dise, die im Prinzip ein einfaches Ventil
ist, das bei 3,5 kg/qcm 6ffnet, sonst von
einer Feder geschlossen gehalten wird. Die
Offnung ist so konzipiert, daR der Kraft-
stoff in der Form eines hohlen Konus ange-
spriht wird. Das war's also - die
Wirkungsweise. Nun zur Fehlersuche.

Bevor man den Fehler in dem Dosierver-
teiler sucht, sollte man sich davon Uberzeu-
gen, dafi:

a) die Zindung richtig eingestellt ist
b) die Kraftstofftank-Beliftung frei ist

¢) die Uberlaufleitung von dem Dosierver-
teiler zum Kraftstofftank frei ist

d) die Kompression in den Zylindern
gleichmaRig ist und mindestens 10,5 kg/
gcm betragt

€) Ansaugvakuum vorhanden ist. Dichtheit
prifen. Vakuumschlauch vom Ansaug-
krimmer zum Dosierverteiler priifen
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f) die Benzinpumpe mindestens 7,45 - 7,73
kg/gcm erzeugt. Dies ist nur mit Hilfe
eines T-Stucks in der Leitung (zwecks
Anschluf3 eines Druckmessers) moglich,
Uberdruckventil priifen und notfalls
durch Drehung der Plastik-Kreuzschlitz-
schraube einstellen

g) der ,,Choke"-Hebel am Dosierverteiler
frei beweglich ist und 0,1 bis 0,2 mm
Abstand von der Nocke hat (in normaler
= nicht gezogener Stellung)

h) die Einspritzdiisen gut schlieBen. ,,Puls-
schlag" in den Einspritzleitungen prifen

i) alle Kraftstoffverbindungen dicht sind

j) alle Drosselklappen richtig eingestellt
sind und synchron arbeiten.

Falls ,,alles" in Ordnung ist, und man
davon Uberzeugt ist, dal der Fehler doch
im Dosierverteiler liegt, hat man zwei
Maoglichkeiten zur Wahl: auswechseln oder
einstellen. Fir die Mutigen, die es doch
selbst wagen mdchten, sind Abb. 3 und 4
hilfreich. Man kann so verfahren:

1) Dosierverteiler ausbauen - Stellung des
Rotors merken, Motor nicht mehr ver-
drehen

2) Oberen Deckel (4 Schrauben) abnehmen
die zwei Federn herausnehmen und
Kappe wieder aufsetzen

3) Kunststoffdeckel an der Seite abnehmen.
Auf den Vakuumstutzen ein Stiick
Gummischlauch aufsetzen

4) Nun werden die Abstéinde ,,A" und ,,B"
zwischen Rolle und Bolzen wie folgt
kontrolliert:

a) ,,A": Rolle unten (entspricht Vollgas-
stellung/minimales Vak./Membran
gesenkt). Abstand ,,A" muf} 1,45 bis
1,47 mm betragen.

b) ,,B": Rolle ganz oben. Mit dem Mund
saugt man Luft aus dem Schlauch
(entspricht Leerlaufstellung/maxima-
les Vak./Membran gehoben. Abstand
,,B" muB} 0,05 bis 0,07 mm betragen
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5) Falls eine Nachstellung notwendig wird,
16st man die zwei Nockenfeststellschrau-
ben ein wenig und hebelt mit einem
Schraubenzieher entsprechend an Punkt
1 oder 2. Schrauben wieder festziehen
und die Abstande wieder kontrollieren

6) Feder wieder einbauen

Falls die Abstande auf diese Weise nicht
zufriedenstellend eingestellt werden kon-
nen, wird es notwendig sein, die VVollgas-
Einstellschraube nachzustellen. Aber in
solch einem Fall ist meistens die Phosphor-
bronzescheibe zwischen Nocke und
Gehé&use ausgenutzt. Nun ist es vielleicht
leichter, einen neuen Verteiler zu besorgen
als das Teil zu kaufen. Es ist auch erwah-
nenswert, daB die Dosierverteiler des TR 5.
TR 6, 2,5 PI Saloon und des L23PS TR 6
untereinander nur bedingt austauschbar
sind. Aber wenn man sicher ist, dal
bestimmte Teile gleich sind, kann man sie
bedenkenlos austauschen. Das Rollen-
gelenk zum Beispiel ist in allen Fallen
gleich.

Einstellung des Einspritzzeitpunktes:

a) Der Motor wird von Hand gedreht, bis
Zylinder 1 auf OTP ist (Zundtakt, nicht
Ansaugtakt!)

b) Uberwurfmutter des zu Zyl. 6 gehoren-
den Einspritzschlauchs am Dosiervertei-
ler 16sen. Rickschlagventil ausbauen
und in das Loch schauen. Man kann die
Bohrung im Rotor hierdurch sehen wenn
noch vorhandenes Benzin entfernt ist.
Nach Abb. 5 beurteilen. Falls der Zeit-
punkt falsch ist, muRl der Dosierverteiler
inkl. Zundverteilerbock vom Motorblock
geldst werden, der Rotor dann durch den
Zahnradantrieb im Verteilerhals entspre-
chend von Hand gedreht und der Do-
sierverteiler wieder eingesetzt und fest-
gezogen werden. Nachprifen, ob die
Einstellung stimmt! VVor dem Aufsetzen
der Uberwurfmutter wird etwas Motor-
6l auf die Dichtflachen geschmiert. Dies
verhindert eine Beschadigung der
Flachen beim Festziehen. Den Verteiler
komplett herausziehen, nachdem die
Schraube auf der linken Verteilersockel-
seite rausgedreht wurde. Dadurch &ndert
sich keinerlei Zlndzeitpunkt-Einstellung.
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INSPRITZANLAGE

Von Heinrich Harder und Willy Mindak,
Essen

Die Einspritzanlage ist wohl das dank-
barste technische Thema tiberhaupt. Der
groBte Teil unserer Mitglieder muf’ damit
leben. Kaum jemand weiR3, wie die Anla-
ge funktioniert.

Auf dem Treffen in Essen bestand of-
fenbar grofRes Interesse an dem Vortrag
lber die Einspritzung. Schon damals ha-
ben wir den EntschluR gefaft, den Vor-
trag in Form einer Serie allen Mitgliedern
zugénglich zu machen.

Die Leyland-Vertretungen haben nur
begrenzte Reparaturmdglichkeiten, weil
nicht alle Einzelteile der Anlage bei Ley-
land lieferbar sind. So bleibt ihnen nur
der Austausch, und der finanziell ruinier-
te Fahrer muf? sein Hungertuch aufessen.

Das Ziel der Serie ist, jeden TR 5/6-
Fahrer in die Lage zu versetzen, Fehler in
der Anlage selbst zu erkennen und zu behe-
ben. Dazu muR die Funktion vollig klar
sein.

Wir werden deshalb ausfihrlicher als
gewohnlich theoretische Betrachtungen
anstellen und die Entstehungsgeschichte
der héufigsten Fehler klarmachen. Natir-
lich kommt die Praxis dabei nicht zu
kurz. Warum sollen andere die gleichen
Fehler wie wir machen? Wir hatten ja
schon genug Arger.

Es soll hier so eine Art Nachschlage-
werk entstehen, das auch nach l&ngerer
Zeit noch aktuell ist.

Das war eine lange Einleitung. Dabei
noch nicht mal sonderlich spannend.
Aber jetzt geht's zur Sache.

Wir beginnen mal wieder mit der Ben-
zinpumpe. Jedem ist wohl klar, daB die
Pumpe aus zwei Bauteilen besteht. Ein-
mal aus dem Elektromotor und dann aus
der eigentlichen Zahnradpumpe.

1. Der Motor

In der letzten Zeitung wurde der Rat
gegeben, durch einen Widerstand parallel
zum Motor den Strom zu verringern, weil
die Warmeentwicklung der Pumpe mit
dem Quadrat des Stromes steigt.

Durch einen Widerstand parallel zur
Pumpe &ndert sich der Strom durch den
Motor nicht.

Das kann einfach mal geglaubt wer-
den, weil die Ableitung fur den Laien
wohl zu kompliziert ist. Wollte man den
Strom verringern, miiite man einen Wi-
derstand in Reihe schalten. Aber auch
das wére sinnlos, denn die Abhéngigkeit
der Wéarmeentwicklung von der Strom-
stérke ist nicht quadratisch, sondern line-
ar.

W=UxIxt
W = elektrische Arbeit
(Einheit Wattsekunde (Ws))
U = elektrische Spannung
(Einheit Volt (V)
| = elektrischer Strom
(Einheit Ampere (A))
t = Zeit (Einheit Sekunde (5s))

Daraus ist direkt ersichtlich, dafl} eine
lineare Abhéngigkeit zwischen der
Stromstarke und der Wérmeentwicklung
besteht. Eine Wattsekunde ist ndmlich
das Gleiche wie ein Joule (J). Bekannter
als das Joule ist als Einheit die Kalorie.
1000 Kalorien sind gleich 4186,8 Joule.
Das wurde auf der 5. Internationalen
Dampftafelkonferenz (die hieR wirklich
so0) festgelegt. Also schlicht eine Defini-
tion.

Das Produkt aus U x | bezeichnet man
als Watt. Watt ist die elektrische Lei-
stungseinheit. Nach Definition ist Lei-
stung Arbeit pro Zeiteinheit, also:

, Arbeit W  Uxlxt

= Uxl
Zeit t t
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P = Leistung, (Einheit Watt).

Wir méchten ausdricklich davon abra-
ten, den Strom durch den Motor durch
einen Reihenwiderstand zu verringern.
Man verringert damit auch die abgegebe-
ne Leistung des Motors. Bei einem Elek-
tromotor wird ja nicht die gesamte elek-
trische Arbeit (Energie) in Wérme ver-
wandelt. Das geschieht nur bei einfachen
Widerstanden ohne eigene Quellspan-
nung. Motore und Generatoren haben
aber durch Induktion eigene Quellspan-
nungen.

Will man eine ungefahre Vorstellung
davon bekommen, wieviel der zugefihr-
ten Energie letztlich als Verlustwarme en-
det, also nicht in Drehbewegungen umge-
setzt wird, dann betrachtet man am be-
sten den sogenannten Wirkungsgrad.

Der Wirkungsgrad ist das Verhéltnis
zwischen abgegebener und zugefiihrter
Leistung. Elektromotore haben je nach
Konstruktion einen Wirkungsgrad zwi-
schen 0.7 und 0.93.

Den Wirkungsgrad unseres Motors
missen wir schatzen. Wir liegen aber si-
cher nicht zu niedrig, eher zu hoch, wenn
wir bei der einfachen Konstruktion einen
Wirkungsgrad von 0.8 annehmen. Der
Motor nimmt bei einer Bordspannung
von 12 Volt einen Strom von 5 Ampere
auf. Nach der Formel P = U x | also ei-
ne Leistung von 60 Watt. Bei einem Wir-
kungsgrad von 0.8 bedeutet das, daf an
der Kupplung zur Pumpe noch 48 Watt
zur Verfligung stehen. 12 Watt gehen
durch innere Verluste des Motors verlo-
ren.

Das geschieht durch Lagerreibung,
Ubergangswiderstande, Erwarmung der
Ankerwicklung, Spalt- u. Wirbelstrom-
verluste usw. Diese 12 W Verlustleistung
enden dann, mit der Zeit multipliziert,
letztlich als Wéarme. Wenn man den Mo-
tor also eine Minute lang laufen laRt,
wird eine Energie von 12 W x 60 s = 720
Ws als Wéarme frei. Das sind ungefahr
170 Kalorien.

Ein neuer Motor Uberhitzt nicht, das
fangt erst nach langerer Laufzeit an.
Wahrend der Laufzeit kdnnen sich aber
nur 2 der eben aufgezéhlten Verlustursa-
chen verandern. Das sind die Lager und



der Ubergangswiderstand zwischen
Schleifkohlen und Kollektoren. Die an-
deren Grolen sind konstruktionsbedingt
und unterliegen keinem Verschlei3. Den
Ubergangswiderstand kann man durch
Ersatz der Kohlen und durch Abdrehen
des Kollektors verringern. Das ist aber
nur ein Tropfen auf den heilRen Stein.
Die Hauptursache fiir die Uberhitzung
sind die Lager.

Bild 1 soll verdeutlichen, wie das An-
kergewicht von ziemlich genau 500 g von
den beiden Lagern aufgefangen wird.
Nehmen wir an, dal} die Pumpe um 30
geneigt eingebaut ist, dann ergibt sich in
achsialer Richtung (in Richtung, in die
die Ankerwelle zeigt) eine Kraft von 500p
x cos 30 =433p (p steht fiir Pond. Wer
unbedingt will, kann auch Gramm
sagen.)

In radialer Richtung wirkt eine Kraft
von 500p x sin 30° = 250p. Diese 250p
teilen sich zu gleichen Teilen auf beide
Lager auf, weil in einem Beispiel die
Kraft immer genau in der Mitte zwischen
beiden Lagern angreift. Das heif3t im
Klartext, daB jedes Lager radial mit 125p
belastet wird. Beim unteren Lager kom-
men aber noch 433p in achsialer Rich-
tung dazu. Diese Rechnung gilt nur im
statischen Zustand, und da auch nur un-
gefahr. Die Kréfte im Fahrbetrieb lassen
sich rechnerisch kaum erfassen. Aber
auch da ist das untere Lager sehr viel ho-
her beansprucht als das obere Lager.

Nun zu den Lagern selbst.

L&ff ©3?
Ge=S00cr

F1=4-35¢g
F2=260e

Bild 1

I/i oberes
1Jascer
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1.1. Die Lagerung des Motors
Es handelt sich bei diesen Sorgenkin-

dern um Sinterbronze-Lager in Kalotten-

form (Bild 2). Da wir ja ausfihrlich in-
formieren wollen, gehen wir néher dar-
auf ein.

Sinterlager werden aus Metallpulver (in
unserem Fall Bronzepulver) unter hohem
Druck gepref3t, dann gegliiht und in ei-
nem hochgenauen Werkzeug kalibriert
(auf Mal} gebracht). Die Toleranzen der
Bohrung liegt bei 8 um. Als Vergleich:
ein Haar ist ca. 45 um dick. (1 um =
1/1000 mm)

Die Lager haben, weil sie ja aus Pulver
gepreRt wurden, durch und durch Poren.
Diese funktionswichtigen Poren werden
im Herstellerwerk in einem besonderen
ProzeR mit Ol gefillt. Sie sind dann auf
Lebenszeit selbstschmierend.

Das Sinterlager ist heute nichts beson-
deres mehr. Alle Elektromotoren in ei-
nem Auto (einschlieRlich Starter) sind
mit diesem Lagertyp ausger(stet.

Soviel zu den Lagern allgemein. Kom-
men wir zur Lebensdauer der Sinterlager.

Die Olfiillung halt namlich nicht ewig.
Unter den gegebenen Umstanden ist
durch Olalterung, senkrechte Lagerung,
Erwdrmung, hohe Kaltstarthdufigkeit mit
einer Lebensdauer von etwa 1500 Be-
triebsstunden zu rechnen. Nehmen wir
fur diese Zeit eine Durchschnittsge-
schwindigkeit von 40 km/h an, so ergibt
sich eine Fahrstrecke von etwa 60.000
km. Der Exitus des unteren Lagers
kommt dann nicht schlagartig, sondern
kiindigt sich im allgemeinen durch fol-
gende Symptome an:

1) Quietschende Laufgeréusche beim An-
laufen der Pumpe. Im fortgeschrit-
tenen Stadium bleibt dieses Gerdusch
auch wéhrend des normalen Betriebs.

2) Ausfall der Pumpe bei méRig warmen
Wetter (18-20° C) durch Dampfblasen
im Benzin (durch erhéhte Reibung
mehr Verlustwérme).

3) Mangelhafte Beschleunigung ab etwa
3500 U/min.



Das obere Lager hat aufgrund der vor-
her beschriebenen geringeren Lagerbela-
stung eine hoéhere Lebensdauer und
macht normalerweise keine Probleme.

Bevor wir zu den Reparaturmdglich-
keiten kommen, muR noch eine andere
Ausfallursache neben dem normalen Ver-
schleiB erwdhnt werden. Der Motor ist
durch einen Radialdichtring (Simmering)
gegen das Benzin in der eigentlichen
Pumpe abgedichtet. Falls dieser Dicht-
ring ausféllt, dringt Benzin an die untere
Lagerstelle und spilt in wenigen Stunden
das Schmier6l aus dem Lager. Die Fol-
gen: siehe Punkt 1-3. Der Ausfall des un-
teren Lagers kann also auch ein Folge-
schaden sein!

Bild 2

|

T
-
| |
| |

T

=

Achtung!

Teil ist in Natura nur halb so grofl
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2. Die Zahnradpumpe
Bei dem Messinggebilde, das mit sechs

Schrauben unten am Motor befestigt ist,

handelt es sich um die eigentliche Pumpe.

Es ist eine Zahnradpumpe, wie sie in

ahnlicher Bauart auch als Olpumpe im

Einsatz ist. Was kann an diesem Teil aus-

fallen. Nach unseren Erfahrungen, Gott

sei Dank, nicht viel. Eine Schwachstelle
muB allerdings erwahnt werden.

Die Lagerbuchsen in den Zahnrédern
und die Lagerzapfen verschleien. Die
Folgen: die Zahnrader laufen an den
Auflagen in das Gehdusematerial ein. Die
Folge davon: siehe Punkt 2 und 3 in Ab-
schnitt 1.1.

Warum verschleiBen diese Teile? Ganz
einfach:

1) Die Hérte der Buchsen und Zapfen
stimmt nicht (Fertigungsfehler).

2) Das Lagerspiel war zu groR
(Fertigungsfehler)

3) Der TR-Besitzer &Rt die Pumpe lan-
gere Zeit ohne Benzin laufen (Wahn-
sinn).

Diese Schaden sind aber selten sehr
gravierend. Der normale Verschlei3 an
der Pumpe selbst ist minimal.

So, das wars flir heute. Wir haben
Theorie versprochen, und wir haben
Wort gehalten. Der Sinn dieser sehr aus-
fuhrlichen Betrachtungen ist es natiirlich,
die Fehlerursachen einsehbar zu machen.
Wenn man nicht weiB, daB ein Sinter-
bronzelager eine begrenzte Lebensdauer
hat, sucht man ewig an der Uberhit -
zungsursache herum.

Wird es uns gelingen, den Lagern ein
Schnippchen zu schlagen? Ist Giberhaupt
ein Kraut gegen den standigen Arger ge-
wachsen?



EINSPRITZANLAGE

von Heinrich Harder und Willy Mindak,
Essen

1. Rickschau

Wir hatten erwéhnt, daB Sinterbronze-
Lager, wie sie im Elektomotor der Ben-
zinpumpe zum Einsatz kommen, eine be-
grenzte Lebensdauer haben. Die Olfiil-
lung des Lagers verbraucht sich, und
dann reiben 2 Metalle ohne Schmierung
aufeinander.

Bei der Produktion der Lager benutzt
man ein Vakuumverfahren, um die Lager
mit Ol zu tranken. Dazu kommen etwa
10.000 solcher Lager in einen Behélter,
aus dem die Luft herausgepumpt wird.
Dabei entweicht auch zwangsléufig die
Luft aus den Lagerporen. Dann wird Ol
in den Behélter gepumpt, bis die Lager
mit Ol bedeckt sind. Jetzt wird wieder
Luft in den Behdlter gelassen. Der nor-
male atmospharische Druck preft das Ol
in die Lagerporen. Etwa 18-20 °70 des La-
gervolumens werden auf diese Weise mit
Ol gefiillt. In 10-15 Minuten ist die Sache
erledigt.

Wenn so ein Lager mal trockengelau-
fen ist, gibt es mehrere Mdglichkeiten die
Sache zu reparieren:

1.1. Nachtrankung des alten Lagers

Die Pumpe zu zerlegen ist kein Pro-
blem und muR nicht erléutert werden.
Nach Entfernung der Kohleplatte ist das
untere Mororlager zugénglich.

Es auszubauen, ist nicht ganz einfach.
Das Lager ist mit einem Haltering aus Fe-
derstahl befestigt. Da es weder das Lager
noch den Haltering einzeln als Ersatzteil
zu kaufen gibt, muR der Ring so ausge-
baut werden, daB er wieder verwendet
werden kann. Das gelingt nicht immer,
weil das Material des Ringes hart ist und
leicht bricht.

Wir haben keine bessere Methode ge-
funden, als mit einem spitzen Messer eine
Stelle am Rand zu I8sen und dann vor-
sichtig am Umfang des Ringes entlang zu
fahren.

Das Lager wird herausgenommen und
grindlich gereinigt. Durch den Abrieb
der Schleifkohlen verschmutzt es stark.

Wer unbedingt will, kann das obere
Lager im eingebauten Zustand nachtran-
ken, weil es kaum verschmutzt. Das ist

aber wegen der geringen Lagerbelastung
kaum nétig

Nun kann man zu Hause den groR3-
technischen Prozel? nicht nachahmen. Es
gibt aber eine Mdglichkeit das Lager
nachzutrénken.

Zundchst brauchen wir ein spezielles
Ol. Das Ol ist bei Bosch-Vertretungen
unter der Best.-Nr. 5 701 042 605 erhalt-
lich (0,5 1).

Jetzt kommt der schwierigste Teil.
Man muf die werte Gattin davon tber-
zeugen, daB der Backofen gebraucht
wird. Ist diese Hirde ohne bleibende kor-
perliche Schaden genommen, braucht
man nur noch das Lager mit Ol bedeckt
fur 24 Stunden bei 60 Grad C in den
Backofen zu stellen. Das Ergebnis ist
dasselbe, wie bei der Vakuumimpréagnie-
rung in der GroRproduktion.

Dazu muB aber gesagt werden, daf ein
so behandeltes Lager nicht die Lebens-
dauer eines neuen Lagers hat. Durch die
Rucksténde in den Lagerporen kann es
nicht die gleiche Olmenge aufnehmen wie
ein neues Lager. Die Riickstdnde beste-
hen aus verharztem Ol und Kohlestaub
von den Schleifkohlen.

Es geht aber eine ganze Weile gut. Die
Wirkung der MalRnahme halt fur eine gu-
te Saison an. Dann ist das Lager aber
endgultig hin. 2maliges Nachtranken
kdénnen wir nicht empfehlen.
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Es geht aber eine ganze Weile gut. Die
Wirkung der MaBnahme hélt fiir eine gu-
te Saison an. Dann ist das Lager aber
endgultig hin. 2maliges Nachtranken
kénnen wir nicht empfehlen.

Der S immering lauft auf der Anker-
welle etwas ein. Deshalb empfehlen wir,
den Simmering im Motorunterteil mit ei-
ner etwa 1 mm starken Abstandsscheibe
zu montieren. Er 1auft dann auf einer un-
beschadigten Stelle der Ankerwelle und
halt sicher langer.

A Normale Deckplatte
B Schmale Deckplatte
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Der Einbau eines neuen Motoruntertei- Werkzeug- oder Vorrichtungsbau gehen
les ist nur bei Pumpen der neueren Aus- und die Pumpe 4ndern lassen.
fihrung maglich (s. Bild 1). Bei Pumpen
mit der schmalen Deckplatte ist der ge- 1.5 Kollektor und Schleifkohlen
trennte Austausch von Motorteilen nicht Wenn die Pumpe schon mal zerlegt ist,
mdglich. Die ganze Pumpe muR ersetzt sollte man den Kollektor abdrehen lassen.
werden. Die Lagerbuchsen der Zahnrader und die
Wellen, auf denen die Buchsen laufen,
1.4. Umbau auf Kugellager bekommen zu viel Spiel. Dadurch kippen
Seit Mitte 1978 laufen in Essen 3 TR's die Zahnrader im Betrieb etwas und
mit Kugellagern in der Pumpe. Bisher arbeiten sich in das Messinggehduse ein.
mit den besten Erfahrungen. Dazu sind _
aber Anderungen nétig, die in Heimar- Das kann man am Messinggehause
beit kaum zu machen sind. Aus dem Bild deutlich sehen. Die eingelaufenen Stellen
2 ist zu ersehen, daf zunéchst das untere sind metallisch blank.
Gehéuseteil zur Aufnahme einer Buchse Durch diesen Verschleil? entstehen in
(Bild 3) ausgedreht werden muR. Die der Pumpe Leckverluste, weil der Spalt
Buchse wurde bei uns aus Bronze ge- zwischen Gehause und Zahnrad zu grof3
dreht. Andere Materialien sind maglich. geworden ist. Wenn allerdings der Be-
Dann muR noch die Ankerwelle (Bild 4) triebsdruck der Einspritzanlage bei grof-
auf das MaR in der Zeichnung abgedreht ter DurchfluBmenge nicht mehr erreicht
und die Nut fiir den Sicherungsring um wird, bleibt nur noch der Austausch.
3,5 mm nach oben versetzt werden. Wir hatten hier kiirzlich eine Pumpe,
Das Kugellager Nummer 62.2 RSR hat die direkt am Pumpenausgang nur noch
eine Fettfullung und ist beidseitig mit 6.4 atul Druck brachte. Das Ding ist na-
Plastikscheibchen abgedichtet. Es kostet turlich nicht mehr zu gebrauchen.
etwa 10 DM.
Diese Arbeiten sind nur mit Fach-
kenntnissen und spezieller Werkzeugaus-
ristung durchzufihren. Ihr kdnnt mit
der Zeichnung zu einem beliebigen
+25 M2:1 |
H <7 |
R 36¢ HZ o =) 7 | %4
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Die Zeichnung 5 ist furr Falle gedacht,
in denen jemand eine gut ausgeristete
Werkstatt kennt. Nach der Zeichnung
kann die Pumpe repariert werden. Es

wird aber schwierig sein, jemanden zu
finden, der die Arbeit Gbernimmt.

Dild 4
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Es ist ein biBchen Fummelei, die Pum-
pe wieder zu montieren. Die Magnete im
Motorgehduse ziehen den Anker aus sei-
nem Lager und die Schleifkohlen sprin-
gen hervor.

Die beste Methode ist wohl, durch das
Motorgehduse von oben einen kleinen
Schraubenzieher zu stecken und damit
den Anker unten zu halten. Die Markie-
rungen auf dem Lagergehduse und auf
dem Deckel (Bild 6/31) miissen uberein-
anderstehen, sonst lauft die Pumpe ver-
kehrt herum. Dann wird der obere An-
keranschlag (Teil des Reparatursatzes)
von Hand eingeschraubt, bis der Nylon-
block an der Schraube auf die Ankerwel-
le stoRt. Dann I6st man die Schraube eine
Vierteldrehung und kontert.

Der Ankeranschlag ist also nicht zur
Einstellung der Pumpendrehzahl oder
der Stromaufnahme da.

1.8. Ergebnisdiskussion

Welche der beschriebenen Manahmen
man auch ergreift, es kann nicht verspro-
chen werden, da aller Arger damit zu
Ende ist. Trotzdem kann es auch weiter-
hin unter ungiinstigen Bedingungen zum
Ausfall der Pumpe durch Uberhitzung
kommen. Wir kdnnen also nur eine we-
sentliche Besserung versprechen. Wenn
der Motor und die Pumpe in Ordnung
sind und der Benzindruck stimmt, haben
wir alles getan, was mdglich ist. Ausfélle,
die dann noch vorkommen, sind kon-
struktionsbedingt, und wir werden damit
leben mussen.

Damit soll nicht gesagt werden, dal
die beschriebenen MalRnahmen nichts
bringen. Sie bringen einen deutlichen Er-
folg, weil die Ausfallwahrscheinlichkeit
natirlich sehr viel hoher ist, wenn zu den
konstruktionsbedingten Schwéachen noch
Fehler im Motor und in der Pumpe kom-
men.

Andere Firmen haben bei dhnlichen
Anlagen andere Wege bei der Konstruk-
tion beschritten. Beim Mercedes 300 SL
von 1954 z. B. ist vor die Férderpumpe
noch eine kleine elektrische Pumpe ge-
schaltet. Laut Betriebsanleitung soll diese
Zusatzpumpe beim Start und bei heilem
Wetter eingeschaltet werden!
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Achsen der Benzinpumpe

Material:
’ Harte:

:

£

PE—— -

*nach Aufschleifen der Zahnradbohrungen —
ist der Achsendurchmesser um 0,005 - 0,008 mm

C 85 W1
58 - 60 HRC

0¢-o,oos

kleiner anzupassen (Laufspiel).

Bild §

® m— e
v

7
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Die Zusatzpumpe hat die Aufgabe, auf
der Saugseite der Forderpumpe einen
kleinen Benzintberdruck zu schaffen.
Dadurch steigt der Siedepunkt des Ben-
zins und die Dampfblasenbildung wird
vermieden.

In unserem Fall ist nichts dergleichen
'5 l‘ , d b vorgesehen. Wir missen mit der Anlage

leben. Alles, was wir tun kénnen ist, sie
in optimalem Zustand zu halten.

NTO 649




INSPRITZANLAGE

von Willy Mindak und Heinrich Hérder,
Essen

Je nach Drehzahl und abgegebenem
Drehmoment braucht der Motor im
Fahrbetrieb stdndig wechselnde Benzin-
mengen. Die Einspritzung benétigt aber
zur einwandfreien Funktion einen kon-
stanten Benzindruck. Das wird in einer
der néchsten Folgen gezeigt. Den Benzin-
druck bei verschiedenen DurchfluBmen-
gen konstant zu halten, ist Aufgabe des
»Uberdruckventils«. An sich ist die Be-
zeichnung »Ventil« nicht richtig. Es han-
delt sich um einen Benzindruckregler.
Wir bleiben aber mal bei Uberdruckven-
til.

Ein Sollwert wird am Ventil durch die
Vorspannung einer Feder eingestellt. Die
Feder wirkt auf einen Kolben. An der an-
deren Kolbenseite greift der Benzindruck
die Pumpe an. Der Kolben bewegt sich
abhéngig vom Druck an der Einsprit-
zung, dem Pumpendruck und der Feder-
vorspannung. Er steuert je nach den
Druckverhéltnissen im Kreis einen Riick-
lauf zum Tank weiter auf oder zu.

Es gibt zwei verschiedene Bauformen.
Beim TR 5 und bei den ersten TR 6 sitzt
das Uberdruckventil links hinten unter
dem Wagen am Chassis. Das riicklaufen-
de Benzin wird bei dieser Bauform in den
Benzinfilter geleitet.

Ab etwa 1970 wurde das Ventil in den
Kofferraum verlegt. Es sitzt links ober-
halb des Benzinfilters (Bild 1). Das riick-
laufende Benzin fliel3t direkt in den
Tank. Die Arbeitsweise ist in beiden Fal-
len gleich. In der Bauform unterscheiden
sich die Ventile etwas. Es gibt aber keine
grundsatzlichen Unterschiede.

Das Ventil ware kein Thema, wenn es
nicht die stolze Summe von 170 DM ko-
sten wirde. Und es muf3 einmal aus-
driicklich darauf hingewiesen werden,
wie wichtig korrekt eingestellter Benzin-
druck ist. Die eingespritzte Benzinmenge
héngt direkt vom Benzindruck ab. Je h6-
her der Druck, desto mehr wird einge-
spritzt. Zu hoher Benzindruck bedeutet

aber auch, daf} die Pumpe mehr leisten
muf. In 3.7 wurde gezeigt, daB die
Verlustwérme in der Pumpe von der ab-
gegebenen Leistung abhéngt. Mit ande-
ren Worten: bei zu hohem Benzindruck
steigt die Wahrscheinlichkeit der Uber-

hitzung der Benzinpumpe erheblich.

Um den Druck einstellen zu kénnnen,
brauchen wir Zunéchst mal ein Manome-
ter. Es muB bis etwa 10 atli messen kon-
nen. Der Anschlufl des Manometers muf3
vorn auf den Druckschlauch der Einsprit-
zung passen. Da wird man etwas impro-
visieren missen, aber es gibt passende
AnschluRgewinde im Fachhandel. Man
nimmt den Druckschlauch am besten
mit. Dann findet man sicher das richtige
Anschluf3stiick. Der Spaf} kostet kom-
plett etwa 25 DM. Der Druckschlauch
wird vorn an der Einspritzung abge-
schraubt und das Manometer ange-
bracht. Der Druck wird eingestellt, in-
dem die Federvorspannung im Ventil ver-
&ndert wird. Das geschieht mit einer
Kreuzschlitzschraube (Bild 2, Teil 7-13),
die zugénglich wird, wenn der Ricklauf-
schlauch abgeschraubt ist. Hereindrehen
der Schraube bedeutet htheren Druck
vorn an der Einspritzung. Herausdrehen
verringert den Druck.

Beim Verstellen darf die Pumpe nicht
laufen, weil sonst Benzin auslauft. Man
muR fir jede Messung den Ricklauf-
schlauch wieder aufschrauben.

Der Druck vorne an der Einspritzung
soll 7,2 £ 0,2 atli betragen. Leider ist die
Verstellschraube im Ventil hdufig fest.
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Sie besteht aus einem Kunststoff und
wird leicht beschadigt. Bei dem Preis fiir
ein neues Ventil muR man einfach impro-
visieren. Irgendwo in der Kramkiste ist si-
cher eine passende Schraube. Man kann
sie der Lange nach durchbohren, einen
Schlitz einsdgen und passend abschnei-
den. Das wird aber erst beim dritten Ver-
such was. Immer noch besser als 170 DM
fur ein neues Ventil hinzulegen. Sonst
geht an dem Ventil nichts kaputt. Nur die
Schraube macht Arger. Mit etwas Geduld
kann man sich aber helfen.

An sich ist es kein Problem, den Druck
einzustellen. Wenn alles gut geht, ist man
in einer halben Stunde fertig. Wenn die
Schraube ersetzt werden muf3, werden
leicht 3 Stunden daraus. Man sollte soviel
Zeit haben, weil die Schraube immer fest-
sitzt.

Bei der alten Ausfiihrung mit dem
Ventil unter dem Wagenboden kommt
noch eine Schwierigkeit dazu. Der Riick-
laufschlauch ist haufig am Ventil so fest-
gerostet, dal beim Versuch, ihn abzu-
schrauben, das ganze Gewinde abreilRen
kann. In so einem Fall braucht man noch
etwas l&nger. Aber was soll's? Gemacht
werden mul} es sowieso, und wir sind ja
alle fur eine kleine Abwechslung dank-
bar.




Soviel zum Benzindruck. Wir wollen
jetzt noch die Einspritzdiisen besprechen,
weil die Dinger recht teuer sind und viel
zu oft wegen einer Kleinigkeit ausge-
tauscht werden. Die Dusen entwickeln im
Betrieb nur einen Fehler. Die tropfen
oder sprithen keinen sauberen Kegel
mehr. Das hat in der Regel nur zwei Ur-
sachen. Der kleine O-Dichtring in der Di-
se ist defekt, oder es sitzt ein Fremdkor-
per im Ventil. Ein Fremdkdrper wird
h&ufig schon herausgespult, wenn man
den Ventilsitz vorn an der Duse bei lau-
fendem Motor etwas anhebt. Hilft das
nicht oder ist der Dichtring defekt,
muR die Duse zerlegt werden.

Das ist einfach. Vorn am Ventil der Si-
cherungsring wird entfernt und dann die
»Innereien« nach hinten herausgedrickt.
Der Dichtring ist jetzt zugénglich und
kann ausgewechselt werden. Im Fach-
handel gibt es diese O-Ringe in allen Gro-
Ben. Wenn man ein Muster mitnimmt,
findet man sicher was Passendes. Man
kann sogar das Ventil vorn in der Duse
nacharbeiten. Mit einem 1,6 mm Inbus-
schliissel kann die Federspannung des
Ventils soweit verringert werden, daR der
Ventilsitz mit etwas Schleifpaste nachge-
arbeitet werden kann. Anschlieend muf
wieder der richtige Auslésedruck einge-
stellt werden.

Eine handelstbliche
FuBpumpe wird mit einem Reserve-
schlauch versehen, auf den das Diisenge-
winde paft. Das AnschluRgewinde ist
durchaus gangig und leicht zu bekom-
men. Der ganze SpaR kostet etwa 25
Mark. Mit einer reparierten Dise hat
man das Geld wieder verdient. (Bild 3)
Die FuBpumpe hat ein eingebautes Ma-
nometer. Wenn man wie im Bild Druck
auf die Dise gibt, merkt man deutlich
den Punkt, an dem die Duse 6ffnet. Das
sollte etwa bei 3,6 atil der Fall sein. So
genau kommts nicht auf den absoluten
Druck an. Nur einigermafen gleichmaRig
sollten alle Duisen 6ffnen. Den Ausldse-
druck stellt man wieder mit dem Inbus-
schliissel ein. Dazu halt man den Plastik-
teil der Dlse am besten mit einer Zange
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fest. Die Diisen sind nach der Reparatur
»wie neu« und halten bestimmt genau so
lang wie die »DUsen im Austausch«. Fast
immer geniigt es, den Dichtring zu wech-
seln und den Auslésedruck zu priifen. So
kann man wieder ein paar Mark sparen.




EINSPRITZANLAGE

von Heinrich Harder und Willy Mindak,

Essen

Wer beim Treffen in Hamburg war,
der kann sich sicherlich noch an den
herrlich warmen Ruickreisetag erinnern.
Die Essener Gruppe wurde an diesem

Tag um eine Erfahrung reicher.
Mit 5 Pl-Fahrzeugen steuerten wir eine
Tankstelle an. Schon beim Ausrollen mit
reduzierter Geschwindigkeit machten sich
die ersten typischen Zeichen einer man-
gelhaften Spritzufuhr bemerkbar. Aus

Rundstiick

Pestanschlag

Rotor

Buchse

O-Ring

dem anschlieRenden Start wurde nichts;
nicht ein Motor sprang an. Es half nur
noch der nasse Lappen. Fazit: Trotz ein-
wandfreier Pumpe ist bei hochsommerli-
chen Temperaturen mit Dampfblasenbil-
dung zu rechnen.

Zulauf Pumpe ; p= 7.2 bar

1 O-Ring

b

=

N
\
/’/,f”

N

W3
s

Beweglicher

Bild 2

Rickschlagve
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1.) Die ZumeReinheit (Bild 1)

Die ZumeReinheit besteht aus 2 Syste-
men mit vollig unterschiedlichen Aufga-
ben : Dosierverteiler-Gemischregler.

1.1. Der Dosierverteiler

Obwohl schon des 6fteren Gber Funk-
tion und Aufbau geschrieben worden ist,
wollen wir der Vollstandigkeit halber
noch einmal darauf eingehen.

Tip fir einen schnellen Aus- und Ein-
bau: die ZumeReinheit mit dem Sockel
des Zlndverteilers ausbauen. Zu beach-
ten ist allerdings, daB die Zindgrundein-
stellung nicht verstellt werden darf. Bild
2 zeigt den Aufbau im Schnitt.

Das Prinzip:

Waéhrend der Drehbewegung des Ro-
tors (angetrieben durch die Zindvertei-
lerwelle) wird ein freibewegliches Rund-

stiick vom Benzindruck wechselweise hin
und her bewegt. Die Treibstoffmenge,

die sich jeweils vor dem Rundstiick befin-
det, wird Uber eines der 6 Riickschlagven-
tile zur Einspritzleitung gedriickt. (An-
merkung: Wir empfehlen, den Druck
nicht tiber 7,2 bar einzustellen. Die Pum-
pe dankt es durch geringere Stromauf-
nahme und Erwdrmung!) Bild 2 zeigt den
Einspritzvorgang fir Zylinder a.

Auf Bild 3 bewegt sich das Rundstiick
entgegengesetzt und versorgt den Zylin-
der b. Der Rotor hat sich inzwischen um
120° gedreht.

Das Rundstlck schlagt jeweils gegen
einen festen und einen beweglichen An-
schlag. Warum ein Anschlag beweglich
ist, wird spater erldutert. Das Riick-
schlagventil hat die Aufgabe, zusammen
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mit der Einspritzdiise eine gefllte, bla-
senfreie Einspritzleistung herzustellen.
Nur so ist es moglich, den kurzen Treib-
stoffimpuls auch verzdgerungsfrei weiter-
zuleiten und an der Diise zu zerstauben.
Der Rotor mit Buchse sind die prézi-
sesten Bauteile des ganzen Wagens. Beide
Teile sind gehértet und mit einem Lauf-
spiel von 0,004 mm zueinander gepaft.
Jeder weil}, daB Elemente, die sich inein-
ander drehen, geschmiert werden mis-
sen. In unserem Fall wird, wie bei der
Pumpe, das genommen, was reichlich zur
Verfuigung steht: Benzin!

A\

[\ _:-' ]

B
z____

Yz

.

\

Bild 1

Gemischregler

Bild 3

Dosierverteiler
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Der UberschuB sammelt sich an der
Antriebsseite und wird Uber eine geson-
derte Leitung zum Tank zurtickgefor-
dert. Wir sehen, daR der Riicklauf eine
lebenswichtige Aufgabe versieht. Die
Buchse selbst ist mit O-Ringen gegen das
Aluminium-Gehause abgedichtet.

1.1.1. Wo liegt beim Dosierverieiler
das Problem?

Um ehrlich zu sein, wir haben -zig
Pumpen zerlegt und die tollsten Sachen
erlebt. Beim Dosierverteiler missen wir
schon einen Moment nachdenken. Im
Klartext haben wir es hier mit einem zu-
verlassigen Bauteil zu tun. Doch keine
Medaille ohne Kehrseite. Im Laufe der
Zeit konnten wir dennoch folgende Mén-
gel registrieren:

a) Verschlissene Anlaufscheibe; An-
merkung: Der Spritverbrauch erreicht
dann Werte, bei denen man kaum glau-
ben kann, daR ein solches Uberfettetes
Gemisch noch zindféhig ist.

b) Korrodierter Rotor oder Buchse;

¢) Uberfettetes Gemisch auf einem
oder mehreren Zylindern; Anmerkung:
Eine leicht ruRige Kerze beim Zylinder 6
ist noch kein Indiz fiir einen Defekt am
Dosierverteiler. Erst eine (oder mehrere)
permanent nasse Kerze, die nicht mehr
ziindet, deutet auf diesen Fehler hin.

zu b) Korrodierte Teile missen nicht
sein. Es gibt bei fast allen Mineral6lfir-
men Korrosionsschutzole, die einen
Ersatz-Dosierverteiler tber Jahre zuver-
lassig schiitzen. Lucas empfiehlt fur die
Winterruhepause einen Zusatz zum Ben-
zin von 2 cm?® Santolene »C« Gemisch
mit 100 cm? Petroleum. Diese Menge
reicht fur eine Tankfullung.

Der Wagen muR dann natirlich gefah-
ren werden, um den Korrosionsschutz in
der gesamten Anlage zu verteilen. Zehn
Kilometer reichen aus.

zu c) In diesem Fall bekommt der je-
weilige Zylinder aulerhalb der Einspritz-
phase zusétzlich Treibstoff. Abhilfe
schafft hier nur eine neue Dichtung zwi-
schen Buchse und Geh&use.
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1.1.3. Uberpriifen des Dosierverteilers
Die routinemaBige Priifung des Vertei-
lers erstreckt sich im wesentlichen auf
folgenden Test: Falt man die einzelne
Einspritzleitung zwischen Daumen und
Zeigefinder, so mufl man bei einwand-
freier Funktion des Verteilers und der
Diise deutliche Impulse spiren. (Bild 4)

Falls diese Impulse nicht feststellbar
sind, oder nur schwach kommen, ist die
Diise auszubauen. Priifung und Repara-
tur der Dise siehe 3.16.

Wir setzen voraus, dal3 eine Druckprii-
fung der Pumpe vorausgegangen ist.
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von Heinrich Harder und Willy Mindak,
Essen

So, jetzt haben wir den schwierigen
Teil lange genug vor uns hergeschoben.
Wer glaubt, daB es bisher schon schwie-
rig genug war, der soll erst mal diese Fol-
ge lesen. Wir werden wohl den gréRten
Teil der zehn Leser, die uns bisher die
Treue gehalten haben, verlieren. Dafir
lesen wir uns die Sache aber ganz genau

durch, wenn die Zeitung erscheint. Viel-
leicht begreifen wir es dann.

1. Funktion des Reglers:

Wir wollen heute auf die Regelung der
Benzinmenge eingehen. Da ja das Thema
direkt unser Bestes betrifft, unser Geld
namlich, wird vielleicht doch noch ein
Leser dazukommen. Es macht keinen
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SpaR, alle 200 km den Tank vollzuschiit-
ten, auch wenn der Tankwart noch so
freundlich ist. Jedenfalls ab und zu lieber
einen Dauerlutscher mehr, statt den teu-
ren Saft unniitz zu verbrennen.

Nun zur Sache. Jeder weifl wohl, daf
die eingespritzte Benzinmenge vom Un-
terdruck im Saugrohr bestimmt wird.
(Wer es noch nicht wulite, der weil3 es
jetzt.)

Wie funktioniert das? In der letzten
Folge wurde ausgefiihrt, dall im Dosier-
verteiler ein freibeweglicher Kolben vom
Benzindruck stdndig zwischen zwei An-
schldgen hin- und herbewegt wird. Ein
Anschlag ist fest, ein Anschlag ist beweg-
lich. Die eingespritzte Benzinmenge pro
Kolbenhub ist nur von dem Weg abhén-
gig, den der Kolben zwischen den beiden
Anschldgen zuriicklegt (s. 3.18).

Der bewegliche Anschlag wird nun vom
Unterdruck im Ansaugkrimmer verstellt.
Damit andert sich der Weg des Kolbens
im Dosierverteiler und damit die einge-
spritzte Benzinmenge. So wird fir jeden
Betriebszustand die genaue Benzinmenge
zugemessen.

Neuerdings wissen wir auch, warum
man den Unterdruck im Ansaugrohr als
Regelgrundlage tiberhaupt nehmen kann.
Christian hat uns das mit ein paar Seiten
leichtverstandlicher Formeln bewiesen.
Naja, er kommt ja auch ganz frisch von
der Uni. Wir wollen den Beweis hier
nicht filhren. Wen es trotzdem interes-
siert, der kann uns ja schreiben. Wir
schicken ihm die Beweise.

Jetzt brauchen wir nur noch zu erklé-
ren, wie der bewegliche Anschlag verstellt
wird. Dazu nehmen wir das Bild 1 und
gehen frisch ans Werk. Alle Zahlen im
Text beziehen sich auf Bild 1. Es ist eine
Schnittdarstellung des Reglers.

Uber den AnschluR (13) ist die Unter-
druckkammer (12) durch einen Schlauch
mit dem Ansaugkrimmer (gehdrt zum
Kriimmer) verbunden und wirkt auf eine
Membrane (15), die gegen den Druck
zweier Federn (5) abangig von der Starke
des Unterdrucks nach oben gezogen
wird.

An der Membrane ist ein Kniehebel (2)
befestigt, der natiirlich die Bewegung der
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Membrane mitmacht. Der Kniehebel be-
wegt sich also, wie im Bild 1 angedeutet,
auf und ab. Am Kniehebel ist eine Rolle,
die auf der einen Seite auf einer Schrégen
(7) lauft. Auf der anderen Seite wird von
der Rolle ein Zylinder (1) hin- und herbe-
wegt (angedeutet in Bild 1). Dieser Zylin-
der betatigt nun den beweglichen An-
schlag im Dosierverteiler. Ganz einfach,
oder?

Nun, es ist wirklich nicht sonderlich
schwer zu begreifen, wenn auch auf den
ersten Blick das Bild 1 etwas verwirrend
wirkt. Noch einen Schluf? kann man aus
Bild 1 ziehen: Da die eingespritzte Ben-
zinmenge nur von der Stellung des be-
weglichen Anschlags abhéngt, kann man
erkennen, welche Einstellungen zur Ju-
stierung des Reglers erforderlich sind. Bei
einem beliebigen Unterdruck ist die Stel-

lung des beweglichen Anschlags nur ab-
hé&ngig von der Einstellung der Schrégen
(7) und von der Vorspannung der Federn
(5). Diese beiden Sachen miissen also zur
Neueinstellung des Reglers justiert wer-
den. Bevor wir was einstellen, plaudern
wir aber erst ein bilRchen uber das Dia-
gramm im Bild 2. Dort ist der Regelweg
(am beweglichen Anschlag) in Abhéngig-
keit vom Unterdruck dargestellt. Zu je-
dem Unterdruck gehort ein bestimmter
Regelweg. Es gibt einen Unterschied zwi-
schen TR 5 und TR 6, den wir aber so-
fort wieder verharmlosen. Warum die
Kennlinie gedndert wurde, wissen wir
nicht. Vielleicht waren irgendwelche Ab-
gasgesetze der Grund. Im Fahrbetrieb ist
jedenfalls kein Unterschied zu merken.
Man sieht in dem Diagramm, dal3 der
gesamte Regelweg nur etwa 1,4 mm be-
tragt. Wichtig im Diagramm ist der Leer-

laufpunkt. Bei 850 U/min. soll der Un-
terdruck 180 mm Quecksilberséule (ent-
spricht 7") betragen. Dieser Punkt ist im
Diagramm besonders gekennzeichnet.
Ein hoherer Unterdruck tritt nur auf,
wenn man Gas wegnimmt, der Wagen
sich also im Schiebetrichter befindet.
Dann bewegen wir uns im Bereich rechts
vom Leerlaufpunkt.

Wenn man Gas gibt, bricht der Unter-
druck zusammen. Beim Beschleunigen
und bei Vollast; in allen normalen Fahr-
bereichen bewegen wir uns in dem Be-
reich links vom Leerlaufpunkt. Unter-
halb eines Unterdrucks von 76 mm Hg
steigt der Regelweg und damit der Ben-
zinverbrauch steil an. Das ist aber leider
der Bereich, in dem wir uns meist bewe-
gen, und in dem sich geringe Fehler ziem-
lich heftig im Benzinverbrauch nieder-
schlagen.




Bild 4

2. Uberprifung:

Wenn man davon ausgeht, daf die
Einstellung des Reglers irgendwann mal
gestimmt hat, dann braucht man blof3
nach Ver&nderungen zu suchen. Bei allen
Priifungen kann die Anlage eingebaut
bleiben.

2.1. Dichtigkeit:

Alle Schlauchanschliisse missen auf
Dichtigkeit tberprift werden. Das gilt
fur den Schlauch zwischen Regler und
Ansaugkriimmer, aber auch fir die bei-
den kurzen Schlauche zwischen den 3
Ansaugrohrpaaren. Im Zweifel Schldu-
che auswechseln und liebe eine Schlauch-
stelle mehr nehmen.
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2.2. Unterdruck:

Der Unterdruck im Leerlauf muf stim-
men. Dazu braucht man ein Unterdruck-
manometer. Man kaufe eins, dessen
MeRbereich so zwischen 0 und 600 mm
Hg liegt. Das kann man dann auch bei
der Justierung des Reglers verwenden.

Der Unterdruck im Leerlauf muf? 180
mm Hg bei 850 U/min. betragen. Dabei
kommt es auf den beriihmten Schnaps
nicht an. Liegt der Motor aber mehr als
10 °/o daneben, dann braucht man nicht
weiter zu suchen. Erst muR mal der Mo-
tor repariert werden. Mdgliche Fehlerur-
sache ware z.B. ein vollig verstelltes
Drosselkappengestinge, Nebenluft, geris-
sener Zylinderkopf oder undichte Kol-
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benringe. Ein Kompressionstest (besser
eine Druckverlustmessung) enttarnt die
beiden zuletzt genannten Fehler.

Die Unterdruckmessung ist wichtig!
Die 40 DM fir ein Manometer muft man
schon anlegen. Man schlief3t das Mano-
meter mit einem T-Stiick am Schlauch
zwischen Regler und Ansaugkrimmer
an.

2.3. Choke prufen:

Das Lager (Bild 3) geht schon mal fest.
Der Chokezug kehrt dann zwar in seine
Ausgangslage zurlick, aber trotzdem
kann der Wagen abenteuerlich viel Sprit
brauchen. Man muf mit dem Finger hin-
ter den Regler greifen und priifen, ob der
kleine Hebel am Geh&use in seine Aus-
gangslage zuriickgekehrt ist.

2.4. Membrane und Kniehebel:
Wenn man die vier Schrauben im Reg-
lerdeckel entfernt hat, kann man den
Deckel abnehmen. Der Kniehebel kann
jetzt mit der Membrane herausgenom-
men werden. Der Kniehebel ist nicht ge-
hartet. Deshalb schldgt er sehr oft an der
im Bild 4 angezeigten Stelle aus. Das
kann mehr als ein halber Millimeter sein.
Das ist nach unserer Erfahrung der
haufigste Fehler. Der Mehrverbrauch bei
ausgeschlagenem Hebel ist merkbar.
Wenn aber alles in Ordnung ist, dann
muf der Regler neu justiert werden. Da-
zu braucht man normalerweise einen
recht teuren Priifstand. Es ist aber auch
in Heimarbeit zu machen.

Bild 3
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Nach den bisherigen Folgen dieser Se-
rie wird die Funktion der Anlage in dieser
Folge von uns als bekannt vorausgesetzt.
Wir gehen weiter davon aus, daB alle bis-
her geschriebenen Tests ausgefiihrt wur-
den und bis auf den Dosierregler keine
andere Fehlerquelle mehr in Frage
kommt. Der Benzindruck wurde einge-
stellt, die Maschine hat im Leerlauf einen
Unterdruck von 180 mm Hg (Quecksil-
bersdule) und der Hebel im Dosiergerat
wurde Uberprft.

Wenn diese Punkte in Ordnung sind,
der Wagen aber immer noch zu viel (oder
was schlimmer ist, zu wenig) Benzin ver-
braucht, bleibt als Fehlerquelle nur noch
die Einstellung des Reglers.

Die Anlage wird zur Neueinstellung
ausgebaut und folgendermaRen prépa-
riert:

Zundchst miissen die Federn, die im
Kopf des Reglers eingebaut sind (Bild 1,
Nr. 5, 3.21) herausgenommen werden.
Mit einer Schiebelehre wird die Po-
sition der Einstellschrauben (Bild 1,

Nr. 6, 3.21) abgegriffen, um diese Stel-
lung spéater wiederzufinden. Dann wird

der Einstellschraubensatz zerlegt und die
Gewinde mit Teflonband umwickelt. Es
ist als »Gewindedichtband« im Handel.
Dann werden die Einstellschrauben wie-
der zusammengesetzt und in der gleichen
Position wie vorher wieder in das Gehau-
se eingebaut. Die Kontermuttern kénnen
zunéchst mal weggelassen werden.

Als zusatzliche AbdichtmaRnahme
wird der Einstellschraubensatz noch mit
zdhem Fett bestrichen. Das allein genligt
nicht, weil der Unterdruck das Fett nach
innen zieht, wenn kein Teflonband ver-
wendet wurde.

Dann wird die Dichtigkeit der Unter-
druckkammer (Bild 1, Nr. 12, 3.21)
geprift. Dazu verwenden wir eine Unter-
druckanordnung, die gleich beschrieben
wird.

Wenn die Kammer dicht ist, kann mit
der eigentlichen Einstellung begonnen
werden.

1. Grundeinstellung der schragen
Rollenhahn:

Die beiden Befestigungsschrauben der
schrégen Laufbahn werden soweit ge-
lockert, daR sich die Schrége bewegen
1a%t. In Pos. 1, Bild 1 muf der Abstand
zwischen der Rolle und dem Zylinder
1,45 mm betragen. Das kann mit einer
Fihlerlehre (s. Bild 2) eingestellt werden.
Die Pos. 2 Bild 1 liegt 13,72 mm héher
als die Pos. 1. Um diesen Abstand einzu-
stellen, haben wir die zentrale Schraube
des Einstellsatzes gegen eine langere
Schraube ausgewechselt. Die wurde dann
hereingeschraubt bis auf die Membrane
und dann um 13,72 mm herausgedreht
(gemessen mit MeRuhr wie in Bild 3 dar-
gestellt). Man kann sich aber auch hier
mit einer Schiebelehre helfen. Der Ab-
stand zwischen Rolle und Zylinder be-
trégt in dieser Position 0,05 mm. Die
Einstellung erfolgt wieder mit der Fihler-
lehre.

Hort sich einfach an, ist aber leider
nicht so ganz einfach. Bei der Einstellung
von Pos. 2 verstellt sich Pos. 1 wieder
und umgekehrt. Man hat ein Weilchen zu
tun, bis beide Werte stimmen und die Be-
festigungsschrauben wieder angezogen
werden kdnnen.

Man muB hier sehr sorgféltig vorge-
hen, weil diese Grundeinstellung die spa-
tere Feineinstellung unmdéglich machen
kann, wenn nicht genau gearbeitet wird.
Es ist sinnvoll, bei der ganzen Einstellerei
mindestens 3 Hande zu haben. Wer sich
keinen Arm mehr wachsen lassen will,
weil ja dann die Hande nicht mehr pas-
sen, laRkt sich besser von einem zweiten
Mann helfen.

2. Einstellen der Verstellkurve

Zundchst bauen wir die Federn wieder
ein, die wir fur die Grundeinstellung aus-
gebaut hatten. Wir brauchen jetzt ein
recht genaues Unterdruckmanometer und
eine Einrichtung, die Unterdruck er-
zeugt.

Den Unterdruck kann man natiirlich auch
mit dem Mund erzeugen und bei Er-
reichen des gewiinschten Wertes den
Schlauch abknicken. Willy schaffte als
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Raucher nur knapp 520 mbar, Heinrich
als Nichtraucher Giber 700 mbar.

Eleganter erzeugt man den Unterdruck
mit einer Wasserstrahlpumpe mit Riick-
schlagventil.

In der folgenden Tabelle sind die Ein-
stellwerte angegeben. Sie werden er-
reicht, indem man mit den Einstell-
schrauben die VVorspannung der Federn
&ndert. Gemessen wird wie vorher mit
der Fuhlerlehre (siehe: 3.29).

3. Regelung in Abhéngigkeit von der
Schraubenstellung

Um noch einmal zu verdeutlichen, wel-
chen Einfull welche der Einstellschrau-
ben bei einem gewissen Unterdruck hat,
hier noch einmal 4 Diagramme. Diese
Diagramme sind unseres Wissens nach
zwar schon qualitativ, aber noch nie
quantitativ verdffentlicht worden.

Bild 6 zeigt die Auswirkung einer Um-
drehung der zentralen Einstellschraube.
Dieser Bereich wird nur im Schiebebe-
reich erreicht. Bild 7 zeigt die VVerande-
rung der Einstellkurve durch Drehung
der mittleren Einstellschraube. Diese
Schraube verstellt den Teillastbereich
und den Schiebebetrieb. Den Schiebebe-
trieb nur deshalb, weil natiirlich die zen-
trale Schraube mit verstellt wird. Wenn
der TOV beim Abgastest meckert, kann
man durch diese Schraube fir die Ab-
messung einen Wert erreichen, dafd der
TU V-Mann glaubt, sein Gerdt sei kaputt.
Vor dem Verdrehen aber die Stellung
merken und nach dem Abgastest den al-
ten Zustand wieder herstellen.

Fir ein mageres Gemisch muB die
Schraube herausgedreht werden. Verges-
sen wir aber den Abgastest.

Bild 8 zeigt den EinfluR der duReren
Einstellschraube auf die Regelkurve. Der
Gesamtbereich wird verstellt.



TR-TECHNIK
Seite 3.26

Bild Nr. 2 Bild Nr. 4
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In Bild 9 schlieRlich ist dieig ohnehin. Unserer Uberzeugung nach ist

Auswirkung die Anlage sehr zuverl&ssig und fiir eine
einer Drehung an der Vollastschraube mechanische Einspritzung recht clever
dargestellt. Bisher haben wir alle War- konstruiert. Wir wiirden sie ohne nach-
nungen des Werkstatt-Handbuches mif- zudenken einer Zweivergaser-Anlage vor-
achtet, aber an dieser Schraube sollte ziehen.

man wirklich nicht drehen. Die Auswir-
kungen sind zu groR und unkontrollier-
bar, soll das Handbuch ruhig mal recht

behalten.

So, das war's. Wer alle Folgen gelesen
hat oder besser noch verstanden hat, ist
jetzt einer der wenigen Spezialisten, die
mit der Lucas MK Il Einspritzung umge-
hen kénnen.

Wir hoffen, gezeigt zu haben, daB eine
Uberpriifung und Reperatur der Anlage
in allen Funktionen flr einen Amateur
maglich ist, und das ohne grof3en finan-
ziellen Aufwand. Die benétigten Mel3ge-
réte braucht man als ernsthafter Bastler
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Unterdrick:
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Es gibt seither fiir etwas weniger begabte
TR-Schrauber eine vereinfachte Einstel-
lung, die mindestens eine gute Grundein-
stellung sichert. Man sollte nicht Wunder
erwarten, aber wenn die Einspritzanlage
wenigstens mechanisch in Ordnung ist kon-
nen in fast allen Fillen von ,,Uberdurst"
beachtliche Besserungen er/ielt werden. Im
Prinzip geht man hier davon aus, daR

1. die Regelfedern, sowie deren Ein-
stellung keinem VerschleiR unterliegen

2. die Werkseinstellung von den Regel-
federn wenigstens nicht ganz daneben
waren (sonst hatte der immer
»gesoffen«!)

3. keiner in seinem Ubereifer die Re-
gelfedereinstellung wahllos verstellt hat.
(Wozu auch, wenn er sonst gut lief?)
Jetzt haben wir drei mdgliche Einstell-
methoden, die von der besten bis schlech-
testen aufgereiht sind. Dabei soll gesagt
werden, dal’ auch 3 nicht ohne Erfolg ist!

1. Beste: a. Dosierverteiler ausbauen
und Seitendeckel abmachen; b. mittels
Vollastschraube wird zwischen den Rol-
len und den Verstellkolben ein Abstand
von 1,45 mm eingestellt; c. mit vollange-
zogener Membrane (+ 500 mm Hg Un-
terdruck) wird ein Abstand von 0,05 mm
eingestellt, wobei die Einstellung durch
Lockern von den 2 Schrauben der schré-
gen Laufbahn und Verschiebung der
schrégen Bahn erfolgt; d. Schritt b und ¢
solange wiederholen, bis beide stimmen.
Diese Einstellungen sind ndmlich etwas
voneinander abhdngig; e. bei 100 mm Hg
Unterdruck wird die &ulRere Feststellmut-
ter geldst und der gesamte Federsatz ein-
gestellt, um einen Abstand von 0,75 mm
zwischen Rolle und Verstellkolben zu er-
reichen; f. alles festziehen und einbauen.

2. Auch nicht schlecht: a. wie 1 a; b.
wie 1 b; c. Da wir keinen Unterdruck ha-
ben oder messen kénnen, bauen wir den
oberen Gehdusedeckel ab (4 Schrauben)
und entfernen den gesamten Regelfeder-
satz und legen die zur Seite. Die Mem-
brane bleibt drin und der Deckel wird
wieder montiert. Jetzt kann sogar ein
Kind genug Unter druck saugen, um die

Membrane an den oberen Anschlag zu
kriegen. Wie in 1 ¢ den Abstand auf 0,05
mm einstellen; d. die Einstellungen in b
und ¢ wiederholen, bis beide stimmen
(vergeRt nicht, daB ohne Federn der
Kniehebel bis unten gedriickt werden
muRl); e. alles festziehen, zusammenbau-
en und einbauen!

3. Besser als nichts!; a. wie 1 a; b. wie
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1 b; c. wie in 2 ¢, den Deckel und den Re-
gelfedernsatz ausbauen. Jetzt wird die
schrage Laufbahn so eingestellt, daf man
den Kniehebel mit Rollen gerade noch
nach oben 'rauskriegt; d. alles festziehen,
zusammen- und einbauen!

Ubrigens, wenn wir sowieso in der Re-
gelmechanik sind, kénnten wir den Tei-
len auch einen Tropfen Ol génnen!!!



Mmptpmfaarte

Hinweis: Zum sachgerechten Arbeifsablauf
an Triumph-Fahrzeugen mit Benzinein-
spritzung sind die einzelnen Punkte der
Hauptprufkarte unbedingt zu beachten!

Die Arbeitsanleitungen der weiteren Pruf-
karten helfen, Fehl-Diagnosen zu vermeiden

le Dia-
Spezialwerkzeuge und Prifgerate, die flr eine schnei
gnose und Reparatur unbedingt erforderlich sind:

1 Druckmanometer CBW 1B 0bis 10 kg/cm2
1 Adapter fir Manometer S 351
1 Amperemeter 0 bis [OAmp.
1 Voltmeter 0 bis 20 Volt
1 Synchrontester
1 Haken fiir die Dichtringe
in der Verteilerpumpe
1 PaRdorn fur die Dichtringe 5 m zweiaderiges Kabel 1,5JZf
mit Steckverbinder flr die
Kraftstof forderpumpe
1 Vacuummanometer

Selbstanfertigung

SERVICE-
VORSICHTSMASSREGELN

Die Benzinpumpe darf nie
eingeschaltet werden, wenn irgend-
welche Teile der

Benzineinspritzanlage, die unter

Druck ste-

hen, freigelegt sind. Ist es nétig, die Zindung einzuschalten,
um bei stehendem Motor an der elektrischen Anlage zu arbeiten,
wird empfohlen, das Stromkabel von der Benzinpumpe abzu-
ziehen .

PRUFUNGEN VOR DIAGNOSE
a) Prufen, ob genligend Benzin im Tank ist.
b) Ladezustand und &uf3ere Verfassung der Batterie priifen.

MOTOR-EINSTELLUNG

1. Zundkerzen ausbauen, reinigen, prifen und einstellen
(0,60 mm).

2. Verteilerkappe und
Wasserschutz entfernen.
Kontakte priifen, reinigen
oder ersetzen und einstellen
(0,35 bis 0,40 mm).
SchlieBwinkel 32  bi 38"
TR 6und 2,5PI
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3. Ventildeckel entfernen. Es
ist nicht nétig, die Leitung

fur Einspritzdiisen auszubauen.
Der Ventildeckel kann beim
Ausbau gekippt und zum Luft-
filter hin unter den Leitungen
fur Einspritzdisen herausge-
zogen werden. Es ist aber
nétig, dal man die beiden
Unterdruckleitungen vom An-
saugkruimmer abzieht.

Ventile einstellen: kalt = 0,25 mm.
Hinweis: Den Motor kann man drehen, indem man eine Nuf3
auf die Drehstromgenerator-Keilriemenscheibe ansetzt.

4. Kompressionsdruck bei
Motor-Betriebstemperatur
priifen, ggf. mit geeignetem
MeRgerat Zylinder abdriicken.

5. Zundzeitpunkteinstellung:

Motor im Uhrzeigersinn drehen
(von vorn auf den Motor ge-
sehen), bis die Spitze am vor-
deren Motordeckel in Linie

mit der Markierung am Kur-
belwellendampfer steht und
der 1. Zylinder ziindbereit

ist.

6. Motor laufen lassen,
Ziundzeitpunkt mit Stroboskoplampe
priifen.

Zundzeitpunkt:

TR6- 11 v.o.T. (TR 6 hat keine Unterdruckverstellung)
1973 Modelle

TR 6 Pl Zundverteiler Nr. 21 9243

TR6PI
Static 0. T.
Stroboskop 2°  .0.T. bei 800 U/min

7. Luftfilter ausbauen. Die drei Unterdruckanschliisse
am Ansaugkrimmer auf festen Sitz prifen. Sollten die
Anschlisse undicht sein, Kunststoffscheiben unter den
Anschliissen auswechseln. Die kurzen Verbindungs-




schlauche zwischen den Ansaugkriimmern fir Leerlauf-
Luftleitung auf Zustand und Dichtheit prufen, pordse
Schlauche auswechseln.

8. Drosselklappen im Ansaugkrimmer einstellen .

Einsfellschraube fiir die Choke-Schnell-Leerlaufeinrichtung
so weit I6sen, bis der Nocken unter allen Drosselklappen-
positionen frei ist.

Dann Kontermutter des Gaszugs lésen, bis auch hier genligend
Spiel ist.

Kontermutter fur Anschlagschraube der Drosselklappenein-
stellung "A" lI6sen (siehe Bild). Danach Synchrontester auf
einen Stutzen des hinteren Ansaugstutzenpaars setzen und
die Anschlagschraube "A" fir Drosselklappeneinstellung
hineinschrauben, bis der Motor 1800 bis 2000 U/min macht
und man eine Ablesung auf dem Synchrontester von 10 bis 20
hat. Zur Haupteinstellung wird das hintere Ansaugstutzen-
paar benutzt, die beiden vorderen Stutzenpaare werden

zum hinteren Paar eingestellt. Die Messungen von beiden
vorderen Ansaugstutzenpaaren missen mit den des hinteren
Paars Ubereinstimmen.

Die Drosselklappen werden am
einstellbaren Gestange einge-
stellt. Hierzu Kontermutter
I6sen und das Gestange nach
Bedarf hinein- oder heraus-
drehen, um eine Angleichung
zum hinteren Ansaugstutzen-
paar zu erlangen.

Zum Wiederfestziehen einer
Gesténge-Kontermutter Schrau-
bendreher in den Schlitz am
Gestange stecken, um ein un-
beabsichtigtes Verdrehen des Gestanges zu verhindern. Nach
jedem Festziehen einer Gestange-Kontermutter muf das
Ubereinstimmen der Anzeige am Synchrontester mit dem
hinteren Ansaugstutzenpaar gepriift werden. Sind alle Kon-
termuttern festgesetzt, alle Ansaugsfufzenpaare nochmals prifen

Nun Anschlagschraube "A" bis
auf Leerlaufdrehzahl zurtick-
drehen. Die Anschlagschraube
darf nicht an der Bodenplatte
"B" anliegen. Leerlaufluft-

rohr mit dem Daumen abdecken
- der Motor muf3 stehen blei-
ben. Lauft er weiter, steht

eine Drosselklappe offen und
die Einstellung muf3 wieder-
holt werden. lIst die Ein-
stellung einwandfrei, An-
schlagschraube so weit nach
unten drehen, bis sie gerade
die Bodenplatte beriihrt, dann
kontern.

9. Unterdruckmanometer mit
"T"-Stuck am mittleren An-
saugkrimmerpaar montieren:

Unterdruck bei 800 U/min:

TR 6 =23 bis 27 cm/kg

Wird der Unterdruck nicht
erreicht, Druckverlust-Kon-
trolle vornehmen.

10. Motor im Leerlauf drehen
lassen, Chokezug in seine
maximale Position ziehen und
die Einstellmufter drehen, bis
eine Schneil-Leerlauf-Dreh-
zahl von 1800 bis 2000 U/min
erreicht ist.

Dann Chokezug loslassen und
kontrollieren, ob der Zug ge-
niigend Spiel hat. Ist Spiel
vorhanden, Kontermutter fest-
ziehen. Nach dem Kontern
der Schraube nochmals Choke-
zug prifen . Er darf nicht un-
ter Spannung stehen.

11 . Luftfilter wieder ein-
bauen, Leerlauf auf 750 bis
850 U/min am Luftventil des
Ansaugstufzenpaars ein-
stellen .




)\ tstttieHauptpraftortemsgefiittt?

Wenn nicht, auf Karte Nr. 1 beziehen,
bevor weitere Fehl-Diagnosen durchgefihrt
werden.

MOTOR STARTET NICHT

1. Zindung einschalten und héren, ob die Pumpe arbeitet.

<

Arbeitet die Pumpe nicht,
Notschalter eindrticken -
Pumpe arbeitet.

<

Benzinfilter auf Durchgang
und Anschlusse der Pumpe auf
Dichtheit prufen.

<

Pumpe ist unwirksam:

Endspiel der Pumpe priifen. Benzinpumpe ausbauen und
Motorteil abnehmen; Kohlebirstenlange prifen, :-? muf
mindestens 4 mm betragen. Zahnréder auf Freigarg prifen.

2. Einspritzdise Nr. 1 aus dem
Ansaugstutzen ausbauen,
Choke voll ziehen und Motor
mit Starter durchdrehen, dabei
den konischen Einspritzstrahl
beobachten.

Achtung: Ende der Duse in ein

Gefal halten, damit der Kraft-
stoff nicht in den Motorraum
gespritzt wird!

<

Die Einspritzdiise spriiht nicht:

Um sicherzugehen, daB die Einspritzdiise nicht defekt ist,
auch Einspritzdiise Nr. 6 auf Sprihstrahl prufen.
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3. Fur den Drucktest Adapter
(Churchill S 351) zwischen
Benzinzuleitung und Vertei-
lereinheit (wie im Bild ge-

zeigt) einbauen. Das Druck-
manometer (Churchill CBW TB)
muB eine Skala von 0 bis 8,5
kg/lcm2 haben. Richtiger Druck

7,2 +/- 0,2 kg/qcm

<

Ist der Druck zu niedrig, Druckreduzierventil einstellen.
Hierzu Zundung ausschalten.

Achtung: Bevor die Benzinleitungen vom Druckreduzierventil
gelost werden, Kofferraum so mit Putzlappen auslegen, dafR
kein Kraftstoff an die Verkleidung gelangen kann. Benzin-
schlauch (Rucklaufleitung) zustopfen, nicht knicken.

Ricklaufleitung vom Reduzier-
ventil abnehmen. Mit Kreuz-
schlitzschraubendreher Kunst-
stoffschraube im Uhrzeigersinn
drehen - Druck erhéht sich
entgegengesetztes Drehen -
Druck vermindert sich.

Hinweis: Kunststoffschraube fir Druckeinstellung nicht mehr
als je eine volle Umdrehung nach links oder rechts drehen!
Falls bei einer vollen Umdrehung der Druck sich nicht er-

héht hat, ist das Reduzierventil defekt und muf3 ausgewechselt
werden. Neue Reduzierventile sind vom Werk richtig ein-
gestellt und sollen nicht verandert werden.

<

Kein Druck:

Funktion des Reduzierventils priifen. Der Fehler kann im
Reduzierventil oder in den angeschlossenen Leitungen sein.




ist ie itmpfpmfiofte auspefttt ?
Wenn nicht, auf Karte Nr. 1 beziehen,

bevor weitere Fehl-Diagnosen durchgefihrt
werden.

ZU HOHER BENZINVERBRAUCH

1. Alle Anschlusse sowie Verteilereinheit, Verteilerpodest und
Simmerringe auf Dichtheit prifen.

2. Chokezughebel auf Leichtgéngigkeit prufen; der Chokezug
darf nicht an der Spritzwand schleifen, gegebenenfalls kirzen.

ATA

-

Spiel zwischen Einstell-
schraube und Hebel prifen.
Spiel: 0,10 bis 0,20 mm

N *TA

3. Schrauben an der Kontroll-
einheit, Plastikdeckel und
Deckel fir Membran auf festen
Sitz prufen. Sind die Schrau-
ben lose, bricht der Unterdruck
zusammen und der Motor be-
kommt ein zu fettes Gemisch.

Die Ricklaufleitung von der
frei sein, weil das Schmierbenzin des Verteilers abflieRen
muB, sonst bildet sich Staudruck in der Verteilereinheit.
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Druckablesung auch wahrend der Probefahrt durchfiihren.
4. Druck in der Leitung prifen: )

Fur den Drucktest Adapter
(Churchill S 351) zwischen .
Benzinzuleitung und Vertei-
lereinheit (wie im Bild ge-
zeigt) anschlieBen. Das
Druckmanometer (Churchill
CBW 1 B) muB eine Skala von
0 bis 8,5 kg/cm-' haben.

7,2 +/- 0,2 kg/qcm

Der Druck in dem Benzineinspritzsystem sollte unter normalen

Ap-TA
v

Fahrbedingungen immer konstant bleiben.

Ist der Druck zu hoch, Druckreduzierventil einstellen. Hierzu
Zundung ausschalten.

Achtung! Bevor die Benzinleitungen vom Druckreduzierventil
geldst werden, Kofferraum so mit Putzlappen auslegen, daf3
kein Kraftstoff an die Verkleidung gelangen kann. Benzin-
schlauch (Rucklaufleitung) zustopfen, nicht knicken.

Rucklaufleitung vom Reduzier-
ventil abnehmen. Mit Kreuz-
schlitzschraubendreher Kunst-
stoffschraube im Uhrzeigersinn
drehen - Druck erhéht sich
entgegengesetztes Drehen -
Druck vermindert sich.

Hinweis: Kunststoffschraube fur
Druckeinstellung nicht mehr

als je eine volle Umdrehung nach
links oder rechts drehen!

Falls bei einer vollen Umdrehung der Druck sich nicht er-

héht hat, ist das Reduzierventil defekt und muR ausgewechselt*'
werden. Neue Reduzierventile sind vom Werk richtig ein-
gestellt und sollen nicht verandert werden.

Verteilereinheit zum Tank muf3



fsttf/e Umitfttpfk'famfe msgefuttt?
Wenn nicht, auf Karte Nr. 1 beziehen,

bevor weitere Fehl-Diagnosen durchgefuhrt
werden.

MOTOR SETZT AUS UND HAT FEHLZUNDUNGEN
Motor hat Fehlzindungen:

1. Benzinstand priifen; ist er zu niedrig, Benzin nachfillen.

2. Chokezughebel auf Funktion prufen; er muf3 ganz
zuriickgehen.

<

Spiel zwischen Chokehebel
und Einstellschraube priifen.
Spiel: 0,10 bis 0,20 mm.

3. Einspritzdisen einzeln der
Reihe nach auf konischen
Sprihstrahl prifen.

Hinweis: Darauf achten, daf
die restlichen Einspritzdiisen
in den Ansaugstutzen be-
festigt sind.

Achtung! Ende der Diise in
ein Gefaf} halten, damit der
Kraftstoff nicht in den Motor-

raum gespritzt wird.

Wenn die Einspritzdiusen
e ey
AN || AN

N

tropfen, Einspritzdiisen aus-
bauen und mit Luft durch-
blasen.

Achtung! Der Luftdruck darf
nicht héher als 5,0 kg/cm”

sein.

Einspritzdusen wieder anschlief3en,

Motor anlassen und jede

Duse erneut prifen. Sollten sie immer noch nicht einwandfrei
arbeiten, neue Einspritzdisen einbauen.
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Hinweis: Sind neue Einspritzdiisen oder eine neue Benzin-
leitung eingebaut worden, dann ergeben sich Fehlziindungen,
bis sich das System selbst entluftet hat. Dieses dauert erfah-
rungsgeman zwei bis drei Minuten.

Sollte auch die neue Einspritzduse tropfen, Dichtung fir
AnschluB3 an der Verteilereinheit priifen, bei Bedarf neue
Dichtung verwenden.

Hinweis: Eine tropfende Einspritzdise hat Fehlzindung auf
einem Zylinder zur Folge. Eine blockierte Einspritzdise
verursacht bei zwei Zylindern Fehlziindungen. Die Fehl-
zundungen sind dann immer in der Ziindfolge: 1, 5, 3, 6, 2, 4.

Hat z.B. der erste Zylinder Fehlziindungen, sind auch
beim 5. Zylinder Fehlzindungen festzustellen.

4. Das Flatterventil am Lei-
tungsanschlul® der Verteiler-
einheit soll den Leitungsdruck
konstant halten.

5. Fur den Drucktest Adapter
(Churchill S 351) zwischen
Benzinzuleitung u.nd Verteiler-
einheit (wie im Bild gezeigt)
anschliefen, Motor laufen
lassen. Die Druckanzeige soll
7,2 +/- 0,2 kg/gcm betragen.
Druckanzeige auch wéhrend
der Probefahrt kontrollieren;
der Druck muf3 konstant
bleiben.

st
o Iy
v

Bei Bedarf Druckreduzierventil einstellen.

Achtung! Bevor die Benzinleitungen vom Druckreduzierventil
gelost werden, Kofferraum so mit Putzlappen auslegen, daR
kein Kraftstoff an die Verkleidung gelangen kann.

Ziundung ausschalten.

Hinweis: Kunststoffschlauch
zustopfen, nicht knicken oder
abklemmen!

Rucklaufleitung vom Reduzier-
ventil I6sen. Mit Kreuzschlitz-
schraubendreher Kunststoff-
schraube im Uhrzeigersinn
drehen - Druck erhéht sich,
entgegengesetztes Drehen -
Druck vermindert sich.




Hinweis: Kunststoffschraube fir Druckeinstellung nicht mehr
als je eine volle Umdrehung nach links oder rechts drehen!
Falls bei einer vollen Umdrehung der Druck sich nicht erhdht
hat, ist das Reduzierventil defekt und muf3 ausgewechselt
werden. Neue Reduzierventile sind vom Werk richtig einge-
stellt und sollen nicht verandert werden.

Wenn bei im Stand laufendem Motor der Férderdruck normal
ist, aber wahrend der Probefahrt absinkt, wird zu wenig
Kraftstoff gefordert.

~

Benzinleitung vom Tank zum Filter auf freien Durchgang

priifen.

Druckreduzierventil auf einwandfreie Funktion prifen.

6. Werden die Ziindkerzen
vom 2. und 5. Zylinder naR3,
Dichtungen der Banjoan-
schliisse und Leitungen der
Einspritzdisen an der Ver-
teilereinheit prifen.

MOTOR SETZT AUS

1. Keilriemenspannung prifen.
Ar-TA

Sind die elektrischen Verbraucher eingeschaltet und rutscht
der Keilriemen, erhalt die Kraftstoffpumpe zu wenig Strom
und férdert nicht genug Benzin.

Ammeter

Strom
@ N Pumpe
r o o]
A L]

2. Probefahrt mit eingebautem
Druckmanometer sowie Ampe-
remeter durchfiihren. Einbau-

weise siehe nebenstehendes =
Bild. Masse
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Bei Fehlziindungen Leitungsdruck prifen. Hierzu siehe
Absatz 5 dieser Karte.

Wenn bei im Stand laufendem Motor der Forderdruck normal

ist, aber wahrend der Probefahrt absinkt, wird zu wenig
Kraftstoff geférdert.

~N

Benzintankentluftung und Filter
auf freien Durchgang prufen.

~

Kraftstoffilter priifen, bei Bedarf neuen verwenden.

3. Die Stromaufnahme der Benzin-Einspritzpumpe betréagt
3,5 bis 5 Ampere. Wird bei der Probefahrt ein zu hoher
Verbrauch (Uber 5 A) festgestellt, Anker-Endspiel priifen.

Kohlebirsten im Benzinpumpenmotor priifen, bei Bedarf
auswechseln.



Wenn nicht, auf Karte Nr. 1 beziehen,
bevor weitere Fehl-Diagnosen durchgefiihrt
werden.

SCHLECHTER LEERLAUF, KEIN UBERGANG

istdie Mmptfimfkarte aiisgefuttt?

1. Prufen, ob die Leitungen
in Nummernfolge zu den ent-
sprechenden Einspritzdisen
verlegt sind.

Hinweis: Ziundfolge des Mo-
tors: 1, 5, 3, 6, 2, 4.

2. Motorleerlauf-Drehzahl

prifen; sie muR 750 bis 800

U/min betragen. Wenn er-
forderlich, Leerlauf schneller
stellen. Dieses geschieht am
Luftventil, das sich vorn am
Ansaugstutzen befindet.

3. Spiel zwischen Chokehebel

und Einstellschraube priifen.
Spiel: 0,10 bis 0,20 mm.

Ist das Chokezugkabel zu lang
und stoi3t an die Spritzwand,
Kabel kirzen.

4. Druck in der Benzinleitung
prifen:

Fiur den Drucktest, Adapter
(Churchill S 351) zwischen
Benzinzuleitung und Ver-

teilereinheit (wie im Bild
gezeigt) anschlieen, Motor

laufen lassen. Die Drucken- ,
zeige soll 7.2 +/- 0,2 kg/gcm
betragen.

“ji ®9

Wenn erforderlich,
Druckreduzierventil einstellen. Dazu
Zindung ausschalten.
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Achtung! Bevor die Benzinleitungen vom Druckreduzierventil
geldst werden, Kofferraum so mit Putzlappen auslegen, daf3
kein Kraftstoff an die Verkleidung gelangen kann. Den Kunst-
stoffschlauch (Rucklaufleitung) zustopfen, nicht knicken oder
abklemmen.

Ricklaufleitung vom Reduzier-
ventil I16sen. Mit Kreuzschlitz-
schraubendreher Einstellschrau-
be (Kunststoff) im Uhrzeiger-
sinn drehen - Druck erhéht

sich, entgegengesetztes Drehen
- Druck vermindert sich.

Hinweis: Kunststoffschraube fir

Druckeinstellung nicht mehr

als je eine volle Umdrehung nach links oder rechts drehen!
Falls bei einer vollen Umdrehung der Druck sich nicht erhéht
hat, ist das Druckreduzierventil defekt und muf3 ausgewechselt
werden. Neue Reduzierventile sind vom Werk richtig einge-
stellt und sollen nicht veréndert werden.

5. Einstellung der Verteiler-

einheit prufen: «

Ziindung ausschalten. Motor
drehen, bis der 1. Zylinder in
0.T. steht. Einspritzleitung

Nr. 6 mit Anschluf? aus der
Verteilereinheit herausnehmen.
Durch die Anschluf3bohrung

in der Verteilereinheit Stellung
des Rotors prufen.

Bei richtiger Einstellung soll

das Loch im Rotor entweder
ganz (Bild 2) oder als Ellipse
am oberen Rand (Bild 1) sicht-
bar sein. Sieht man das Loch
im Rotor am Boden (Bild 3) oder
gar nicht (Bild 4), ist die Ein-
stellung falsch.

Bei falscher Einstellung Ver- NOHOLE
teilereinheit mit Podest ab-

heben sowie Benzinzuteitung

und Rucklaufleitung von der

Verteilereinheit 16sen.

Hinweis: Beim Abheben der Verteilereinheit mit Podest
den Verteilerantrieb mit Schraubendreher festhalten,
damit er nicht mit herausgehoben werden kann.




Verteilereinheit mit Podest so
weit hochheben, bis das An-
triebsrad frei liegt. Mit dem
Finger in die Offnung des
Verteilerantriebs greifen
(siehe Bild) und Antriebsrad
entgegen dem Uhrzeigersinn
(zum Motor hin) drehen, bis
ein volles Loch zu sehen ist.
Dann so lange weiterdrehen,
bis das Loch verschwindet und

der erste Zahn des Antriebs-
rads sichtbar wird. Verteiler-
einheit mit Podest wieder ein-
bauen.

AbschlieBend Rotorstellung nochmals priifen. Stimmt die Ein-
stellung nicht, Arbeit wiederholen.

Ist die Einstellung einwandfrei, Ziindverteiler mit Zundkabel
einbauen; danach Einspritzleitung Nr. 6 mit AnschluBstiick
sowie Benzinzuleitung und Ricklaufleitung montieren.

6. Einspritzdiisen nachein-
ander herausnehmen und auf
richtigen (konischen) Sprih-
strahl prufen.

Hinweis: Darauf achten, daf3 die restlichen Einspritzdiisen
in den Ansaugstutzen befestigt sind.

Achtung! Ende der Dise in ein GefaR halten, damit der
Kraftstoff nicht in den Motorraum gespritzt wird.

Beim Einbau neuer Dichtungen unter den Anschliissen emp-
fiehlt es sich, die Verteilereinheit mit Podest auszubauen.

LT

Zum Herausnehmen eines
Leitungsanschlusses die betref-
fende Zuleitung abschrauben.
Mit selbstgefertigtem Haken
alten Dichtring herausnehmen

und neuen mit Spezialdorn
eindrucken. Benzinzuleitung
mit Anschluf3 wieder einbauen.
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Achtung! Dichtring nicht mit dem Anschluf3 eindruicken; der

AnschluB ist konisch und der Dichtring sowie das Gewinde
wirde beschadigt. Um Beschadigungen der Dichtringe zu ver-
meiden, Dichtring mit Ol benetzen.

NS

Verteilerpodest und Verteilereinheit wie unter Punkt 5 be-
schrieben wieder einbauen, dann Ziindverteiler montieren.

Hinweis: Sind neue Einspritzdiisen oder neue Benzinzu-
leitungen eingebaut worden, dann ergeben sich Fehlziindungen,
bis sich das System selbst entliftet hat. Dieses dauert erfah-
rungsgemaf zwei bis drei Minuten.

N /\r_/\

AbschlieBend Vertei  lereinheit auf Dichtheit und Funktion
prufen.
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ist die imptfimfiofte ms8efuiit ? Einstellung des Rotors priifen:

Hierzu durch die Bohrung fir
AnschluB3 Nr. 6 der Einspritz-
leitung Stellung des Rotors
prufen. Bei richtiger Ein-
stellung soll das Loch im Rotor
entweder ganz (Bild 2) oder
als Ellipse am oberen Rand

Wenn nicht, auf Karte Nr. 1 beziehen,
y * bevor weitere Fehl-Diagnosen durchgefuhrt
werden.

‘X

DIE BENZINEINSPRITZ-VERTEILEREINHEIT

Einstellung und Einbau der Verteilerpodest-Dichtung: (Bild 1) sichtbar sein. Sieht \/ X
man das Loch des Rotors am NO HOLE

1. Auswechseln von Dichtungen bei Verteilereinheit und Boden (Bild 3) oder gar nicht

Verteilerpodest: (Bild 4),ist die Einstellung

falsch.

Die Antriebswelle der Vertei-
lereinheit im Verteilerpodest

ist mit zwei Simmerringen ver-
sehen, deren Dichtlippen beim
Einbau voneinander wegweisen
mussen, um nach beiden Sei-
ten hin abzudichten.

Bei falscher Einstellung Verteilereinheit mit Podest abheben
sowie Benzinzuleitung und Riicklauf leitung von der Verteiler-
einheit l6sen.

Hinweis: Beim Abheben der Verteilereinheit mit Podest den
Verteilerantrieb mit Schraubendreher festhalten, damit er
nicht mit herausgehoben werden kann.

Hinweis: Der motorseitige

Simmerring darf nur so tief in Verteilereinheit mit Podest so
das Gehause eingedriickt weit hochheben, bis das An-
werden (siehe Bild), daf? er die Abiaufbohrung nicht verdeckt. triebsrad freiliegt. Mit dem
. . S Finger in die Offnung des

Eine Kunststoffkupplung zwischen Rotor der Verteilereinheit Vergtleilerantriebs gregifen
und Antriebswelle dient als Antrieb. (siehe Bild) und Antriebsrad

. S entgegen dem Uhrzeigersinn
2. Einstellen der Verteilereinheit: (zum Motor hin) drehen, bis
Ventileinstellung = 0,25 mm ein volles Loch zu sehen ist.

Dann so lange weiterdrehen,

Motor so drehen, daf? sich die Kipphebel des 6. Zylinders bis das Locr?verschwindet
Uberschneiden und der 1 . Zylinder auf Zundzeitpunkt steht. und der erste Zahn des An-

triebsrads sichtbar wird. Ver-
teilereinheit mit Podest
wieder einbauen.

Ziundverteilerantrieb so ein-
bauen, daR die kleinere
"C"-Seite nach vorn und die
Mittellinie des Schlitzes

(im Antrieb) zur StéRelstange
Nr. 9 weist.

AbschlieBend Rotorstellung nochmals prifen. Stimmt die Ein-
stellung nicht, Arbeit wiederholen.

Ist die Einstellung einwandfrei, Zundverteiler mit Ziindkabel
einbauen; danach Einspritzleitung Nr. 6 mit Anschlustiick
sowie Benzinzuleitung und Riicklaufleitung montieren.

Das Zahnrad des

Zundverteilerantriebs muf3 mit dem Hinweis: Aluminium-Dichtringe
Zahnrad mit Gummilippe (alte Aus-

der Nockenwelle ibereinstimmen. Wenn der Antrieb richtig fuhrung) diirfen nur einmal
eingebaut ist, dann steht das Antriebsrad mit dem Motorblock verwandt werden, Gummi-
fast auf gleicher Hohe. Steht das {-\ntriebsrad zu hoch, dann dichtringe (je nach Beschaffen-
ist der Antrieb nicht richtig in den Olpumpenantrieb einge- heit) mehrmals.

rastet. Zum Einrasten des Antriebs Motor zwei volle Umdre-
hungen weiterdrehen und dabei leicht auf den Verteileran-
trieb driicken. Dadurch wird der Antrieb in den Olpumpen-
antrieb eingerastet und gleichzeitig korrekt zur Position
StoRelstange Nr. 9 eingestellt.

Danach Verteilerpodest mit neuen Dichtungen (die gleich-
zeitig als Ausgleichscheiben dienen) aufbauen. Verteiler-
pumpenanschliisse und -leitungen (auf3er Anschlu3 Nr. 6)
montieren.

alte Type

Verteilerpodest auf richtigen Sitz prufen.




Sfatico.T.

FEHLERDIAGNOSE BE! BENZINEINSPRITZUNG Stroboskop 2° v.0.T. bei 800 U/m
Um eine korrekte Diagnose zu erstellen und die Ortung der Fehler-
quellen zu erleichtern ist es wichtig, daB3 die Beschwerde des Keine Unterdruckverstellung
Kunden am Fahrzeug gepruft wird. oT.
Static
v °
Priifkarte hckaniann 2

Diese Prufliste bitte in Verbindung mit der Houptprisfkarte Nr. 1
ausfulien!

. | | 6. Drosselklappen im Ansaugstutzen priifen und ein-
Bevor mit den Prufungen begonnen wird, kontrollieren: stellen (nach Hauptpriifkarte Nr. 1)

1. Ob genugend (ca. 15 1) sauberes Benzin im Tank ist. 1 | 7. Chokekabel einstellen bei 1800 bis 2000 U/min.

2. Ob die Batterie voll geladen undﬂln gutem Zustand ist. | | 8. Leerlauf auf 750 bis 800 Ujmin. am Ventil

(Ansaugstutzen) einstellen.

WERKSTATTPRUFUNGEN
. 9. Unterdruckmanometer am Ansaugstutzen zwischen
1. Zundlferzen ausbauen, reinigen bzw. auswechseln Verteilereinheit und Rohr anschlieBen.
und einstellen (0,60 mm). Motor lauft im Leerlaufbereich 750 bis 800 U/min
2. Kontakte prufen bzw. auswechseln, Kontaktabstand
einstellen (0,35 ~ 0,40 mm), Schliefwinkel for Unterdruck in cm/Hg Test Ablesung

2,5 Plund TR6 32° bis 38°.
3. Ventile einstelien (kalt = 0,25 mm).

000 00

15,5 bis 25,0 cm/Hg
4. Kompressionsdruck bei betriebswarmem Motor prifen:

Zylinder 1 2 3 4 5 6 .
PROBEFAHRT (wenn notig)
Druck 1. Druckmanometer an der Verteilereinheit der Benzin
Prifung fiir Zylinderundichtheit in % Zuleitung und Amperemeter an der Benzinpumpe an
schlieBen.
T Benzindruck Amperemeter-
Druckverlust | | | | | | Anzeige
bis Ende 1973 Motor im 3,5bis 5,0 A
. . Leerlauf
5. ZUndeinstellung priifen (mit Stroboskoplampe)
Test-
ablesung
Unter 3,5bis50A
Vollgas
Test-
ablesung

TR 6 = statische
ZUndeinstellung  Kein Unterdruckschlauch
11°v.0.T. montiert

TR 6 Pl Ziindverteiler Nr. 21 9243

2,5 Pl Zindverteiler Nr. 219244




BosCH-PUMPE Pl

von Bernd Mdschinger, KéIn

De Pump pumpt widder! (sagen die
Kolner!!)

Man hort oder liest immer noch von
groRen Problemen, die einige mit der
originalen Lukas- oder der auf Bosch
umgeristeten Benzinanlage haben.

Nach sehr groRen Schwierigkeiten im
Sommer 81 habe ich die Lukaspumpe
durch eine Boschpumpe + Boschfilter
ersetzt. Seit diesem Umbau gibt es
keinerlei Probleme mehr mit Gasblasen-
bildung. Vor diesem Umbau habe ich
viele TRler beziiglich dieser Problematik
angesprochen. Einige versuchten auch
Vorschldge zu machen, wie die gesamte
Lukaspumpe umbauen, die Lagerung
der Zahnréder komplett &ndern, eine
Kihlschlange um die Pumpe legen oder
eine VVorpumpe einbauen.

Zwei dieser VVorschlage habe ich
ausprobiert, leider mit negativem Ergeb-
nis. Je nach Stellung unseres Cabrio-
Planeten standen wieder alle Réder still,
auch die der Benzinpumpe.

Nun habe ich im Kélner Raum einen

Boschdienst aufgesucht, der fiir Benzin-
und Dieseleinspritzanlagen kompetent
ist. Dort konnte ich mir die bendtigten
Boschteile, anndhernd einerTR-6-Ein-
spritzanlage, nach max. Forderleistung
und max. Forderdruck auswéhlen. Nun
wurde wahrend der Stillstandszeit von 81
auf 82 genau nach Plan das gesamte
Pumpensystem umgebaut.

Diesen Plan habe ich in der Abbildung 1
genauer dargestellt.

Ich kann nur sagen, der Aufwand hat
sich gelohnt und ich glaube, eine Dauer-
16sung gefunden zu haben.

Seit diesem Zeitpunkt habe ich keinerlei
Ausféalle bzw. Blasenbildung mehr im
Kraftstoff System feststellen kénnen,
auch nicht bei extremer Hitze, Fahrten
mit geringer Tankfullung oder langerem
Parken bei starker Sonneneinstrahlung.
Sogar auf einer zehnt&gigen Alpentour
mit 12 Péssen hat das neue System ohne
Probleme gearbeitet.

Was ich noch geandert habe, das sind
die Kraftstoffleitungen, die von der ,
Dosieranlage zu den einzelnen Einspritz-

TR-TECHNIK
Seite 3.41

disen fiihren. Hier habe ich durchsich-
tige, benzinfeste Kraftstoffleitungen
eingebaut. Diese Kunststoffleitungen
habe ich durch einen Fachhandel bezo-
gen, sie sind fur sehr hohe Driicke
ausgelegt, dadurch sehr hart in ihrer
Beschaffenheit. DieVerschraubungen
lassen sich nur mit einem speziellen
Werkzeug in die Leitungen einschlagen.
Dieses Werkzeug kann man sich aus PVC
anfertigen lassen oder selbst anfertigen
und sieht folgendermafen aus:

®
5w
AN

! O
\ § nach der Fertigung mit
\ . \ einem diinnen Séageblatt
\\ \\\\ durchtrennen

3 s : < Die Kraftstoffl. darf beim
Einschlagen der Nippel nicht

¥ {/ > ¢‘5: & nachgeben, Schnittflichen
\ § entsprechend nachfeilen

| ANE N
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SCHALTPLAN FOR TRIUMPH TR6

eEND gobwN

Drehstromtichtmasching
Ladekontrolleuchte

Zind/AnlaBschalter

. Zind/AnlaBschalter —

AnschluB fir Redio
KrattstoH{pumpe Goa. Boch- kaflshflpumpe
Anlasser

Zundspule

Zindverteiler
Lichtschalter
Abblendschalter
Fernlichtkontrolleuchte
Fernlicht

Abblendlicht
Sicherungskasten

Vorderes Standlicht
SchiuBlouchte
Kennzeichenlsuchte
Rheostatschalter fir
Instrumentenisuchten
Instrumentenbeleuchtung
AnschiuBleiste

Hupe

Hupendruckknopf
Handschuhkesteniouchte
Schaler fur 26
Getrigbetunnolieuchte
Tirkontektschalter
Kofferraumleuchte
Schatter fur 29

Blinkgeber

Blinkerschatter

Linke Blinkleuchte

Linke Blinkwiederhol-
feuchte

Rechte Blinkleuchte
Rechie Blinkwiederhol
leuchte
Blinkkontrolieuchte
Schalter fur Ruck-
{ahrleuchte
Ruckfahrleuchte
Scheibenwischenchalter
Scheibenwischermotor
Schalter fur Scheiben-
watchonioge

Pumpe fur Scheibenwasch-
snlage
Spannungsstabilisstor
Temperaturonzeiger
Warmefuhler
Kraftstoffuhr

Tankpeber
Bremslichtschalier
Bremsleuchte
Geblaseschalter
Geblasemotor
Oldruckhontrolieuchte

Oidruckschalter
Overdrive {Auf Sonder-
wunsch!

R KABELFARBEN
Overdriverelais ERKLARUNG DER K
Overdrive-Schaler N.  Braun
Overdrive-Getriebeschalter, u. Biau
2. Geng tingescheltet R, Rot
Overdrive-Getriebeschalter, P. Purpur
3. und 4. Gang eingeschaliet G. Gritn
Overdrive-Zugmagnet- LG. Heligrin
schalter W, Weilk
Vom Sicherungzkasten z . sc’:,t?,f,m.u
Vom Sicherungskesten 8.  Schwarz

Keaffslol purnpen - Relas

Fbb.: 2
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SCHALTPLAN FOR ThiUMPH TRS

Drehstromlichtmaschine
Regler
Ladekontrollauchte

1

2

3.

4. Amperemeter
8. Bartterie
6.

6.

7.

9

. Zind/AnlaBschalter
A. Zind/AnlaBschalter —
Anschlug fir Radio
Kraftstoffpumpe
. Anlasser
10, Zindspule
11, Ziindverteiler
12, Lichtschalter
13.  Abblendschalter
14. Fernlichtkontrolleuchte
15, Fernlicht
16.  Abblendlicht
17.  Sicherungskasten
18.  Vorderes Standlicht
19, Hinteres Seitenticht
20.  SchiuBieuchte
21.  Kannzeichenleuchte
22.  Rheostatschalter fir
instrumentenbeleuchtung
23.  Instrumentenbeleuchtung
24, Signalhups
25 Hupendruckknopt
26, Blinkgeber
27.  Blinkerschalter

2B.  Linke Blinkleuchte
NG NAG 29.  Linke Blinkwiederhol-
leuchte
30.  Rechta Blinkleuchte
31.  Rechte Blinkwiederhot-
leuchte
32.  Blinkkontrolleuchte
33, Gebliseschalter
34.  Geblisemotor
35.  Scheibenwischermotor
36.  Scheibenwischerschalter
37.  Spannungsstebilisator
38.  Kraftstoffuhr
38, Tankgsber
40.  Fernthermometer
41, Warmefihler
42, Schalter fiir Rick-
fahrleuchte
43.  Rickfahrieuchte
N T U447 Schatter tiir Scheiben-
waschanlage
45.  Motor fir Scheibenwasch-
anl
46.  Brernslichtschalter
47.  Bremsleuchte
48.  Oldruckkontrolleuchte
49, Oidruckschalter

ERKLARUNG DER KABELFARBEN A.  Owerdrive (Auf Sondar-
wunsch)

N Braun 50.  Overdrive-Relais

U= Blay 51, Ovordrive-Schaltar

R Aot 52.  Overdrive-Getriebeschalter,
P. Purpur 2. Gang eingeschaltet

G Gnn §3.  Overdrive-Getriebeschaltor,
LG.  Hellgrin 3. und 4. Gang singeschaltet
W Weit 54.  Overdrive-Zugmognat-

Y. Gelb schalter

S| Schiefergrau

8 Schwarz 8. Vom Sicherungkasten

5';’>' /ﬁa//:}o//pwn e Refust
56 Bosch - Hraffsbffpumpe

A786.. 3




Die Leitung nur mit der entsprechen-
den Lénge aus dem Werkzeug schauen
lassen, im Schraubstock fest einspannen
und nun vorsichtig den Nippel einschla-
gen, den Vorgang sollte man einige Male
Uben. Die durchsichtigen Leitungen
haben den Vorteil, wenn eine Einspritz-
duse ihren Geist aufgibt, erkennt man sie
sofort an einer leichten Blasenbildung.
Somit entféllt das lange Suchen und man
kann sie sofort auswechseln, vorausge-
setzt, man hat eine im Kofferraum!!
Abmessung der Leitung:
auBen 0 = 6,0 mm
innen 0 =4,4 mm
des Nippels:
auBRen 0 =5,1Imm
Nun zu den technischen Daten der
Boschteile:

Bosch-Einspritzpumpe:
Typ-Nr. 0580254.984(014)

max. Forderleistung -1531/h
max. Forderdruck - 5 bar
Spannung -12V

Bosch-Kraftstoffilter:
Typ-Nr. 045 0905009

Den Kraftstoffilter habe ich einmal mit
Stickstoff abgedriickt, Prifdruck = 9 bar,
Ergebnis absolut dicht. Der Filter sollte
nicht langer als 40 000 km gefahren
werden, danach kann durch Verschmut-
zung ein Druckanstieg entstehen, dies
macht sich durch lautere Pumpengeréau-
sche bemerkbar, selbst bei einer solchen
Belastung der Pumpe wuKje keine
Blasenbildung festgestellt.

Die Stromversorgung der Boschpumpe
wurde auch veréndert, hier habe ich
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zusatzliche Relais eingebaut, damit die
Pumpe mit optimaler Spannung versorgt
wird.
Abbildung 2 zeigt die Anderung im
Schaltplan fir TR 6
Abbildung 3 zeigt die Anderung im
Schaltplan fir TR 5

Ich kann mir gut vorstellen, daR der
Umbau der Benzinanlage von den
meisten in eigener Regie durchgefiihrt
werden kann.
Man spart sich die Umbaukosten, den
Arger mit Reklamationen und kennt
seine Anlage bestens im Falle einer
eventuellen Stérung.
Meine Kilometerleistung seit 82 betréagt
65 000 km, aulRer einem Filterwechsel
lauft die Anlage bestens.



ELEKTRONISCHE

von Andreas Vogt
Vorgeschichte:

Den ersten und zweiten TR 6
brachten nur Pal3fahrten zum
Stottern. Ein Tr im heiBen
Zustand starten, war oft mit
Schwierigkeiten verbunden. Da
solche Situationen eher selten
auftraten, habe ich damals die
Aufregung um die Petrol
Injection nicht verstanden und
fur abertrieben gehalten. Nach
ein paar TRIlosen Jahren war es
1986 endlich soweit, daf ich
wieder ein TR 6, nattirlich mit
Pl, kaufte. Dieser TR hatte
bereits ca. 120.000 km hinter
sich und einige Jahre mehr auf
dem Buckel als die beiden
ersten TR 6, die ich in den 70er
Jahren besal und bis ca. 75.000
km gefahren bin.

Schon bald machte sich die
Einspritzanlage unangenehm
bemerkbar. Lukas- durch
Boschpumpe ersetzt und Do-
sierverteiler uberholt. Dieser
Eingriff konnte das Problem
lindern, aber nicht beheben.
Auch weitere MaRnahmen wie
Einspritzdusen ersetzen, ande-
ren Benzinfilter, Mitsubapumpe
als Vorpumpe, Bosch- und
Mitsubapumpe inkl. Benzinfil-
ter so tief wie moglich montie-
ren, Kenlowe Zusatzventilator
und Thermostat 75 °C sorgten
nur fir kurzzeitige Besserung.

Auf dem Tachometer steht die
Zahl 148.000 km und mit der
Einspritzung wurde es immer
schlimmer, so daf etwas ge-
geschen muBte.

Es standen verschiedene
Maéglichkeiten zur Auswahl.

A) TR immer vollgetankt nur
im Flachland fahren

B) TR nur im Winter benutzen

C) TR verkaufen

D) PI Anlage komplett austau-
schen und Motor Uberholen
(ab Fr. 4.000,- siehe Your
Classic Feb. 1993)

EINSPRIT
ZANLAGE

E)

lage ersetzen

(siehe Newsletter 4/1988,
2/1989 und 1/1990)

A

risten (ca. F. 5.000,- Materi-
al siehe Newsletter 1/1992)
G)

en lassen (ca. Fr. 3.800,-
Material).

Punkt A bis C kam nach kur-
zer Bedenkzeit nicht in Frage.
Aufwendig und teuer ist eine
Revision von Pl Anlage und
Motor, die das Problem hoch-
stens auf Zeit 16st, wenn tber-
haupt. Fur die ldee, Vergaser an
Stelle der PI Anlage, konnte ich
mich nicht begeistern. Bei der
Bosch Motronic Einspritzung
sind die Kennfelddaten in
einem EPROM abgelegt.
Anpassungen kénnen keine vor-
genommen werden, man ist
dem Lieferanten also ausgelie-
fert, was nicht gerade berau-
schend ist. Es bleib nur noch
die Variante Haitech EFI, fur
die ich mich auch entschieden
habe.

Umbau: Der komplette

Umbau auf EFI (Electronic

Fuel Injection) wurde vom

Haitech Importeur MEA

Technik ausgefiihrt. Es handelt
sich dabei um eine elektroni-
sche Einspritzanlage Haitech
EFI F7B. Anhand der
Eingangssignale, Drosselklap-
penstellung, Ansauflufttempe-
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diisen entspre-

chend angesteuert. Eine auto-
matische Kompensation des
Luftdruckes ist in der Elektro-
nik eingebaut. Durch diverse
programmierbare Kurven
(Kennfeld) kann diese EFI an
ganz unterschiedliche Motoren
angepaft werden. Ferner wird
eine Hochdruckbenzinpumpe,
Benzinfilter und ein Benzin-
druckregler bedtigt. Auf die
tibrigen bendtigten mechani-
schen Teile und Leitungen
mdchte ich nicht naher einge-

links unten:
An der Stelle
des Dosierver-
teiler ist jetzt
nur noch ein
Blindflansch
vorhanden.

Haltech EFI 7B
rechts:

Fuel Rail mit Steuergerat
g(?r?smre'lieg"sen Die Elektronik
Inspritzausen. ist in einem

kleinen Gehéau-

se unterge-
bracht und
fand im Ful3-
raum auf der
Beifahrerseite
Platz.



hen, da diese hauptséchlich zur
Adaption dienen. Das Steuer-
gerét lait sich via RS 232
Schnittstelle mit einem Laptop
sehr einfach programmieren.
Bei den auf einem Leistungs-
prifstand mittels Lambdasonde
ermittelten Einspritzmengen
muBte nur ein Wert fur die
MFK Abgaspriifung verandert
werden.

Im Kofferraum muBten
Druckreduzierventil, Bosch-
oder Lukas-, Mitsubapumpe
inklusive Benzinfilter einer
Pierburgpumpe mit neuem
Benzinfilter weichen.

Resultat: Bei allen
Ausfahrten Uberraschte mich
das seidenweiche Hochdrehen
Uber den ganzen Drehzahlbe-
reich immer wieder und dies
ohne Ldcher und Aussetzer.
Pal¥fahrten wie z.B. Susten an
einem Sommertag ohne den
kleinsten ,,Motorrumpier". Ob
kalt, warm oder heif3 ist egal,
der Motor 18Rt sich in allen
Situationen problemlos starten.
Der Choke-Knopf wird nicht
mehr bendtigt. Mit gezogenem
Choke kann das Standgas
erhoht werden. Negatives gibt
es nichts zu berichten, mit einer
Ausnahme. Beim Tanken war
ich sehr Uberrascht, wieviel
Liter da rein gehen, wenn man
den Tank wieder leer fahren
kann. Mit einer Tankfillung
kdénnen je nach Fahrweise zwi-
schen 350 bis 460 km zuriick-
gelegt werden. Die neue
Benzinpumpe ist so leise, dal3
man sich zuerst daran gewoh-
nen muf. Seit diesem Umbau
kann ich den TR miihelos im
alltaglichen Verkehr fahren. Der
Umbau ist wirklich eine Mdg-
lichkeit die PI-Sorgen zu ver-
gessen.

PS. Hinweis fiir Puristen,
denen der Originalzustand
wichtiger ist als Laufkultur.
Alle ausgebauten Teile erhielt
ich zurtick. Aus dem TR 6 EFI
kdénnte also auch wieder ein TR
6 P1 werden.

Fir detailliertere Informatio-
nen, inshesondere zum Umbau,
steht dem Interessierten die
Firma MEA Technik gerne zur
Verfiigung. MEA Technik,
ZirichstralRe 94, 8134 Adliswil,
Tel. und Fax: 01/7090530.

Viele Grue und einen langen
Sommer wiinscht Euch
Andreas.

Mit freundli-
cher Genehmi-
gung aus der
Schweizer TR-
Zeitung.

Auf diesem Bild
ist auch die
Fuel Rail mit
den neuen
Einspritzdisen
besser zu sehen.
Wer genauer
hinschaut, kann
den Benzin-
druckregler,

Drosselklappen
sensor, Ansaug-
lufttemperatur-
sensor und
Wassertempe-
ratursensor
erkennen oder
wenigstens den
Einbauort seh-
en.

TR-TECHNIK
Seite 3.47




HATTFCH RTNSPRTT7ANT AGF

Clubmitglied Kurt
Wasser
vertreibt Uber seine Firma MEA
Technik die amerikanischen
Einspritzanlagen von haltech.
Es gibt in der Schweiz noch
einen anderen Anbieter, dem
Vernehmen nach ist dieser
jedoch vor allem am Verkauf
der Komponenten interessiert.
Wenn mit dieser Anlage
Vergaser ersetzt werden sollen,
hangt der Erfolg der Umrist-
aktion jedoch weitgehendst von
einer fachgerechten Installation
ab. Die Programmierung erfolgt
uiber einen PC. Wie die Aus-
fuhrungen von Kurt Wasser
erahnen lassen, kommt es dabei
v.a. auf den ,,Mann am Compu-
ter" an.

Seit Uber 10 Jahren macht das
Motorenmanagement Fort-
schritte mit Computern wie
dem Bosch Motronic, der die
kritischen Funktionen des
Motors kontrolliert. In den letz-
ten Jahren haben Hersteller
begonnen, den Austausch von
Chips anzubieten, um die
Leistung zu erhéhen. Jetzt, in
den Neunzigern ist die Zeit fur
das Elektronische Benzinein-
spritzsystem von Haltech
gekommen.

Kommen wir gleich zur
Sache. Der Vergaser ist out oder
hdchstens ein Kompromif. Das
&rgert einige von Euch Motor-
fans mit Weber/Dellorto
Doppelvergasern, nicht wahr?
Bevor Sie sich den Strick neh-
men, lassen Sie mich erkléren.

Der Zweck der Haltech EFI
ist, einem alten Vergaserauto
den Betrieb mit einer elektroni-

schen Benzineinspritzung zu
ermdglichen oder als Austausch
die EFI-Einheit fur Autos zu
benutzen, die bereits mit
Benzineinspritzung laufen (so
wie Motronics). Unter VVerwen-
dung von Motronics kann man
die Benzinzufuhr fir die
Steuerzeiten der Nockenwellen,
die getunten Zylinderkdpfe, den
Facherkriimmer, die Kompres-
sionsdruckerhéhung, den
Turbolader, den Kompressor
oder anderes einstellen, um
zusétzliche Leistung zu erhal-
ten. Mit dem Haltech EFI kann
man praktisch jeden Impuls des
Benzinsystems kontrollieren.
Der Part der Benzinzufuhr von
Motronics ist gewesen und ver-
gessen. Das ,, Tuning" der
Impulse des Benzineinspritzers
wird erreicht mit einem Laptop
PC, das mit dem Gehirn von
Haltech verbunden ist.

Kommen wir zur Sache. Der
Vergaser ist out oder hdchstens
ein Kompromif.

Aber was ist Haltech EFI
eigentlich?

Das Haltech EFI ist eine Aus-
tauscheinheit fur das ,,Gehirn"
der elekronischen Benzinein-
spritzung, so wie die von
Motronics. Die Haltech-Aus-
riistung beinhaltet das folgende:

1 Haltech Electronics Control
Unit (ECU), die elektroni
sehe Kontrollstation - das
,,Gehirn".

2. Einspritzverkabelung mit
Stromrelaisverkabelung, Ver-
kabelung fir die Motoren-
sensofen und Kabelbaum fiir

die Einspritzung. Weiter
einen EOM-Typ als ECU-
Verbindung und wasserfeste
Sensorkabel.

3. Zwei Energierelais

4, Ein serielles PC-Kabel: PC
zum ECU

5. Sensoren fiir die Motor-
temperatur

6. Sensoren fir die Lufttem-
peratur

7. Rotierender Positionssensor
flir Drosselschaft

8. Programm Software (MS-
DOS)

9. Bedienungsanleitung

Um den Motor zu tunen, ist
ein IBM XT oder AT kompa-
tibler Computer notwendig.
Batteriebetriebene Laptops wer-
den bevorzugt (minimaler
Speicher 512 k). Das ist das
wirklich Tolle an diesem Paket.
Haltech ermdglicht die Pro-
grammierung der Kurve der
Benzinzufuhr und vieles mehr.
Kein Austausch von Chips.
Keine Ubernachtaktionen.
Einstecken, hochfahren und los
- das Auto fahren und tunen!

Tuning vor Ort: Mit dem
Haltech EFI System ist es sogar
fur Computeranfanger kein
Problem, die elektronische
Benzineinspritzung zu tunen.
Die Informationen Uber die
Benzinzufuhr und die Einspritz-
zeit wird mit einer Reihe von
Balkendiagrammen dargestellt,
die Sie mit nicht mehr als 5
Tasten einstellen kénnen. Der
groRte Teil des Tuning erfolgt
einfach durch die Anpassung
der Hohe des Balkendia-
gramms. Ich hatte die Moglich-
keit, dies bei Haltech auszupro-
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bieren. Der Besitzer hatte gera-
de die Installation und das Tu-
nung einer Haltech Einheit in
einem 635 Turo beendet. Der
Turbo war mehrere Jahre vorher
eingebaut worden und das
Haltech EFI wurde installiert,
um die Leistung zu erhéhen.
Die Motronic Einheit wurde
ausgebaut. John war noch nicht
ganz mit dem letzten Tuning
fertig. Dieses besondere Auto
machte einen ,,Ruck" bei unge-
fahr 2000-3000 Umdrehungen
pro Minute unter Verzdgerung.
Mein Job war es, das Haltech
Online System zu bedienen (mit
einem PC-Laptop, das mit dem
,Gehim" verbunden war). John
wollte das Auto fahren.

Zuerst demonstrierte er die
reibungslose Funktion des
Turbos unter verschiedenen
Betriebsarten und -bedingun-
gen. Durch das Tuning dieser

besonderen Konfiguration von
Motor und Turbo mit dem
Haltech EFI fuhr das Auto
praktisch tadellos (und schnell).
Dann gingen wir die Sache mit
dem ,,Ruck" an. Wenn der
Motor lauft, erhalten Sie ein
Feedback darliber, welcher
Balken in der Benzingrafik (es
gibt eine Grafik fur jeden
Geschwindigkeitsbereich des
Motors) verwendet wird. Mit
Hilfe dieser Grafik tiber den
Motor konnte ich erkennen, dafl
das Problem bei 2400 U/min
bei ungeféhr 18-20 in Vakuum
(Balken 4 bis 6) auftauchte. Um
das Problem zu beheben, wahl-
te ich eine Tuning-Balkengra-
fik fur 2000-3000 U/min. Den
hdchsten Punkt brachte ich auf
Balken 4 und stellte dann die



Hdohe des Balkens ein; so konn-
te ich die Leistung des Wagens
an dieser Stelle verbessern oder
verringern. Wir waren der
Meinung, daf der Wagen an
dieser Stelle zu mager lief, also
mit Erhéhung der Balken 4, 5
und 6 reicherten wir das
Gemisch an und korrigierten
das Problem. Das ,,Gehirn" von
Haitech, das das Auto steuerte,
gab einen sofortigen Udpade.
Ich speicherte die gednderte
Benzinkurve auf die Festplatte
des Laptop.

John hat (iber 50 Benzinkur-
ven, die entwickelt und gesi-
chert wurden. Sie empfehlen
das Haitech EFI fur die meisten
ihrer Turboumwandler - beson-
ders fir Autos, die schon liber
EFI1 verfligen. John erklarte:
»Wenn ich die Turboausriistung
fiir eine 635 BMW verkaufen
will, mache ich eine Kopie die-
ser 635er Benzinkurve, pro-
grammiere das ,,Gehirn" neu,
versende das Ganze und es lauft
ziemlich gut. Ich werde dem
Kunden sagen, dal} basierend
auf den Veranderungen von
Motor zu Motor wie z.B. ein
anderes Verdichtungsverhaltnis
oder andere Nockenwellen, es
notwendig ist, sich damit zu
befassen und die Benzinkurve
nachzubessern. Wenn wir die
Installation der Haitech Einheit
durchfiihren, werden wir natir-
lich den einzelnen Motor pro-
grammieren und eine Nach-bes-
serung wird nicht notwendig
sein".

,,Zum Einstellen der Ein-
spritzung muf3 im Auspuff-
krimmer ein Sockel einge-
schweillt werden, damit eine
Lambdasonde wéhrend des
Programmierens eingeschraubt
werden kann. Nach Abschluf3
der Einstellung wird das
Gewinde mit einem Blindstop-
fen verschlossen. Die ganze
Einstellung erfolgt am besten
auf einem Rollenpriif stand.

Wichtig ist, daf der Prufstand
auf eine bestimmte Drehzahl
eingeregelt werden kann, unab-
héngig von der Leistung, die
gerade auf die Rader wirkt.
Zusatzlich braucht man noch
einen PC ab min. 286 mit DOS
System.

Zuerst werden im Programm
alle festen Parameter eingege-
ben: Anzahl Zylinder,
Einspritzmodus usw. Dann
kann ein Programm von der
Disc geladen werden, entweder
eines, das mitgeliefert wird,
oder eines, das man schon ein-
mal fir einen &hnlichen Motor
erstellt hat. Danach laufen die
meisten Motoren schon recht
gut. Mit der Lambda Sonde
wird das Luft-Benzingemisch
gemessen. Es hat sich gezeigt,
daf mit einem Gemisch zwi-
schen 12.7 und 13.5 sehr gute
Resultate erzielt werden, und
zwar in der Leistung wie auch
beim Benzinverbrauch. Wenn
kein bestehendes Programm
vorhanden ist, gibt es ein
Hilfsprogramm, mit dem man
ein wenig Aufwand den ganzen
Drehzahlbereich einigermalRen
einstellen kann. Nach diesem
Prozedere kann dann die Prif-
standarbeit beginnen.

Die Rollen werden jeweils
auf eine bestimmte Motordreh-
zahl eingeregelt. Angefangen
mit ca. 1000 U/M Motordreh-
zahl. Bei dieser wie auch bei
allen anderen Bereichen, die
sich jeweils um 1000 U/M
erhdhen, missen 32 Drossel-
klappenstellungen von Leer-
laufstellung bis Vollgas einge-
regelt werden. Dabei darf sich
die Motordrehzahl nicht
erhdhen. Wir programmieren
bei jedem Bereich nur ca. 5-6
Drosselklappenstellungen und
gleichen sie nachher bei stehen-

dem Motor mit dem Computer
an. Diese Prozedur wird nun
bei allen Bereichen, alle 1000
Umdrehungen von Leerlauf bis
Hochstdrehzahl durchgefihrt.

Am Schluf wird das ganze
Programm nochmals ,,abgefah-
ren", um eventuelle Korekturen
vorzunehmen. Auf dem Priif-
stand werden auch die Ein-
spritzmenge und Dauer fiir die
Uberfettung beim Beschleuni-
gen eingestellt. Der Kaltleerlauf
kann erst dann justiert werden,
wenn alle anderen Parameter
stimmen. Der Zeitwaufwand
liegt etwa in der GrélRenord-
nung von einer Stunde.

Bei allen bis jetzt umgebau-
ten Motoren, die vorher schon
auf viel Leistung ausgelegt
waren, haben sich folgende
Vorteile gezeigt:

8 Excellente Kalt- und* Warm-
laufeigenschaften (nicht wie
z.B. TR 6)

% sehr gutes Drehmoment auch
in niederen Drehzahlen

® sehr drehfreudig

0 héngt sehr gut am ,,Gas"

® kultivierter Motorlauf trotz
Mehrleistung

® Abgaswerte verbessern sich
schlagartig, und sind mit
modernen Einspritzmotoren
zu vergleichen

® dank eingebautem Barometer
kein Leistungsverlust in der
Hdhe

® stinkt nicht mehr nach Benzin
wenn der Motor heil? ist

Einen effektiven Nachteil ist
mir bis jetzt nicht bekannt,
wenn man einmal von der An-
schaffung (Preis) absieht.

Den Unterschied zur Holley
Einspritzung kann man selber
ausrechnen, wenn man bedenkt,
daR dieses Gerat mit lediglich
vier (!) Einstellpotentiometern
auskommit.



Einen Schaden hatten wir bis
jetzt noch nicht zu verzeichnen.
Sollte trotzdem einmal etwas
den Geist aufgeben, so haben
wir alle Ersatzteile am Lager.

Mit der F7 haben wir bis jetzt
nur gute Erfahrungen gemacht.
Die Einspritzung ist mit relativ
wenig Aufwand zu montieren,
vor allem, wenn der Motor
schon Ansaugkrimmer fiir
Weber-Vergaser hat. So kénnen
wir Drosselklappenkdrper mit
integrierten Bohrungen fiir die
Einspritzdisen liefern, und
zwar als Ersatz firr folgende
Vergaser: Weber DCOE 40-55
mm/IDA 48-55 mm/IDF 40-55
mm/DCNF 40, 44 und 46 mm
und selbstverstandlich alles
Zubehdr wie Diusen, Pumpen,
Regler und was sonst noch alles
dazu gehort.

Damit man sich ein Bild von
den ungeféhren Kosten machen
kann: Ein kompletter Kit inklu-
sive allen bendtigten Teilen wie
Elektronik, Drosselklappenkor-
per, Dlsen, Pumpe, Regler,
Benzinleitungen und allen
Kleinteilen fiir einen Lotus
Twin Cam Motor kostet ohne
Einbau ca. Fr. 3.500,-. Fir
einen handwerklich begnadeten
Selbsteinbauer sicher ein fairer
Preis. Dazu kommt noch die
Avrbeit auf einem Rollenpruf-
stand, wenn das Programm fur
den Motor nicht schon existiert.
Diese Kosten belaufen sich auf
ca. Fr. 300,-.

,.Im letzten Jahr haben wir
unter anderem einen Triumph
Tr 6 umgebaut. Wie sicher
jedermann weil, ist die Origi-
naleinspritzung nur in absolut
einwandfreiem Zustand einiger-
malien brauchbar! Hat die
Mechanik jedoch schon einige
Kilometer hinter sich, ist es mit
der Einspritzfreude vorbei. Da
nlitzen in der Regel auch alle
hintereinander installierten

Pumpen oder zusatzlichen
Benzinkiihler nichts mehr.
Wenn der Motor heif ist, und
damit auch der Benzinkreislauf,
mul man wohl oder Ubel die
Pause zu einer groRziigigen
Rast ausdehnen, bis man wieder
weiterfahren kann.

Um diesen Mangeln abzuhel-
fen, haben wir die ganze Me-
chanik der Einspritzung gegen
die Haitech Elektronik ausge-
tauscht. Die ,,Infrastruktur"
konnte weitgehend weiter ver-
wendet werden. Das Ergebnis
dieser Modifikation kann man
durchwegs als Erfolg bezeich-
nen. Exzellente Starteigen-
schaften in jedem Zustand, ob
kalt oder warm, eine Laufkultur
wie ein moderner Motor tiber
das ganze Drehzahlband, und
auch der Leistungsschwund, der
bei PaRkfahrten auftritt, ist danke
der Barometer-Koorektur véllig
verschwunden! Die aboslute
Leistung ist die gleiche wie
vorher, dafiir hat das Drehmo-
ment in niederen Drehzahlen
zugenommen.

Um unsere Einspritzanlagen
in Zukunft perfekt zu program-
mieren, haben wir uns in den
USA einen Leistungsprifstand.
der Firma Stuska gekauft. Es
handelt sich um einen Prif-
stand, der mit einer Wasserwir-
belbremse arbeitet und bis zu
400 PS verkraften kann. Bis
Ende Mérz 1996 werden wir
die ersten Messversuche (noch
mit manueller Regelung)
machen kdnnen. Bis Mitte des
Jahres hoffen wir, die Anlage
vollstandig installiert zu haben,
wobei ab diesem Zeitpunkt
auch die ganze Regelung von
einem Computer (ibernommen
wird. Selbstverstandlich wird
auch die Auswertung der Daten,
inklusive Ausdruck der
Leistungsdiagramme, vom
Computer gemacht.

Der ganze Prifstand ist so
aufgebaut, daf er problemlos
transportiert werden kann. So
ist die Mdglichkeit geboten,
den ganzen Prifstand eventuell
zu vermieten. Alles was man
zum Betreiben braucht, ist ein
Wasseranschluf! Den ersten
Testlauf haben wir bereits hin-
ter uns. Selbst im jetzigen
Zustand ist die Bedienung ein-
fach, und die Leistung Iait sich
anhand einer Formel sehr
schnell errechnen”.



ELEKTRONISCHE
BENZINEINSPRITZUNG

Elektronische Benzineinsprit-
zung der Marke Haitech

In der August ,,Newsletter"
hat Andreas VVogt tiber den
Umbau seines TR 6 auf eine
Haitech Einspritzanlage berich-
tet. Wir mdchten mit den heu-
tigen Beitrag noch einige Er-
génzungen anbringen.

Der Stammsitz der Firma
Haitech befindet sich in Austra-
lien. In Amerika hat sie eine
groRe Vertretung, wo auch
eigenstandige Entwicklungen
gemacht werden. Heute verfugt
Haitech Uber ein breites Ange-
bot an elektronischen Einspritz-
und Zundanlagen. Dieses &Rt
sich in folgende Kategorien ein-
teilen:

Einspritzsteuerung, Ziin-
dungssteuerung und kombinier-
te Steuerung. Je nach Modell
sind Lambda-Regelung und
Leerlaufdrehzahlregelung ent-
halten oder als Option erhalt-
lich.

Alle Anlagen sind mit dem
PC und einem mitgelieferten
Programm Uber die serielle
Schnittstelle jederzeit frei ein-
stellbar. Es muf kein
»EPROM" gebrannt werden !
Die scheint uns ein groRer
Vorteil gegentiber Anlagen mit
,EPROM" zu sein, wie z.B. der
Bosch-Anlage. Sehr hilfreich
wird diese Tatsache, wenn der
Fahrzeugbesitzer nachtréaglich
eine rostfreie Auspuffanlage

montiert. Diese hat meistens
einen kleineren Gegendruck
und so kann er die Einspritz-
menge ohne besonderen Auf-
wand selber korrigieren.

Die weiteren Komponenten
wie Disen, Benzinpumpe,
Filter und Druckregler sind
handelsiibliche Teile. Die Ein-
spritzung wird mit einem Druck
von nur 2 bis 2,5 bar betrieben!
Bei Vergasermotoren sind fiir
alle géngigen Weber-Flansche
neue Drosselklappenkdrper mit
Dusenloch und Drosselkappen-
potentiometer-Befestigung
erhéltlich.

Die folgenden Erlduterungen
beziehen sich auf eine F7B-
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Steuerung, wie sie bei Andreas
TR 6 verwendet wurde:

Die F7B ist eine reine Ein-
spritzsteuerung. Wir haben mit
dieser Steuerung sehr gute Er-
fahrungen gemacht, da sich der
Einbau durch die kleine Anzahl
von Sensoren sehr kompakt
ausfihren 1aRt. Das Einspritz-
kennfeld wird vorzugseise auf
einem statischen Rollenprif-
stand erstellt. Ein programmie-
ren auf der Strafe ist auch mog-
lich, jedoch verbunden mit Ge-
fahren und Einschrankungen
durch die StraRengegebenhei-
ten. Es stehen 32 Einstellpunkte
der Dorsselklappenpositon und
die Drehzahlbereiche in 1000
U/min Abstufungen zur Verfi-



gung. Die Einspritzmenge wird
dabei mit Hilfe einer zusatzli-
chen eingebauten Lambda-
Sonde eingestellt. Der Befesti-
gungsstutzen fiir die Lambda-
Sonde, der an die Auspuffanla-
ge angeschweilt werden muB,
wird nach der Messung mit
einem Blindzapfen verschlos-
sen.

Sind alle Einstellungen im
statischen Betrieb einmal
gemacht, dann wird die
Beschleunigungsanreicherung
programmiert. Dies kann eben-
falls auf dem Rollenpriifstand
durchgefihrt werden. Zuletzt
wird die Kaltlaufanreicherung
programmiert. Dies benotigt
mehrere Anléufe, da der Motor
zuerst wieder kalt sein muf3.
Beim TR 6 140t sich die alte
Choke-Einrichtung sehr gut
weiter gebrauchen. Sie wird nur
noch als ,,Handgas" betrieben,
da die Gemischanreicherung
durch die F7B gesteuert wird.

Nicht zu unterschatzender
Vorteil: Bei vergessenem Choke
geschieht nichts, aufler zu hoher
Leerlauf!

Auf der mechanischen Seite
stellen die 6 Adapter fir die
elektrischen Dusen sowie die
,»Fuel Rau" aufwendigere Teile
dar. Der Blindflansch fir die
Dosierverteilerbefestigung,
Halterung der Benzindruck-
pumpe mit Filter im Koffer-
raum sowie die Befestigung der
Steuerung konnen sehr gut
selbst angefertigt werden.
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Der mitgelieferte Standard- In letzter Zeit werden
kabelbaum kann ohne Anderun- Umriistungen auf Katalysator-
gen eingebaut werden, damit ist betrieb aus verschiedenen
jedoch eine optisch anspruchs- Grinden immer interessanter.
volle Lsung nicht mdglich. Um auch in diesem Bereich
Far eine Anpassung in den TR Erfahrungen sammeln zu kén-
6 sind jedoch einige Kenntnisse nen, testen wir zur Zeit einen
und Steckermaterialien nétig Motor mit einer E9-Steuerung
(bei Andreas TR 6 haben wir mit Lambda-Regelung und
den Kabelbaum angepaft). Fur Katalysator auf dem Priifstand.
die Benzin Versorgung haben
wir eine zusatzliche Leitung mit Wenn wir lhr Interesse
6 mm Innendurchmesser fur die  geweckt haben, stehen wir ger-
Zuflihrung gelegt. Die alte ne fir weitere Auskinfte zur
Zufuhrung wird als Riickfiih- Verfiigung.
rung gebraucht und die Origi-
nalrlickflihrung haben wir MEA Technik, ZiirichstraRe
blindgeflanscht (ein Ausbau der 94, 8134 Adliswil, Anruf-
Leitung schien uns zu aufwen- beantworter und Fax:
dig. 01/7090530.
Zusammenfassend glauben
wir, daB bei einem Umbau der
mechanische TR 6 Pl auf eine
elektronische Einspritzanlage
viele Vorteile gewonnen werden
kénnen. Die Kosten sind jedoch
stark abh&ngig von den Win-
schen und Eigenleistungen des
Kunden.
Eine typische
F 1 ™M Copyur iont (cy Einstellseite:
HOlLTECH F7 ue ap INUERT ¥560-53 13y polken
OFF LINE entsprechen
v 16 dem Drossel-
£ klappenbe-
'Ls' @ reich, die Hohe
1 der Einspritz-
g . zeit. Mit der
BAR H ° 1625 1 THROTT POS 50 H ".l?FsilH 100 = F7B kann blS
HGY 5.18 I INJD TIME Zu 159000
. U/min gearbei-
tet werden.



LUCAS EINSPRITZPUMPE

von Harry Schnitger, Berlin

Schmierung der Lager: Im
Rahmen der Restaurierung mei-
nes TR 6 Pl nahm ich auch die
Lucas Pumpe auseinander. Das
Sintermetallager ist nach ca.
50.000 - 60.000 km trocken
gelaufen. Dies ist auch der
Grund fiir die Gbermagige Er-
warmung der Pumpe. Ich
schmierte das untere Sinter-
metallager und das obere Lager
der Ankerwelle mit Graphitfett
ein. Aber nach ca. 1.000 km
horte ich aus der Pumpe ein
helles Piepgerausch und nach
der Demontage war das
Graphitfett in beiden Lagern zu
trockenem Pulver geworden.
Nun habe ich eine Methode
gefunden, die es mir ermég-
licht, innerhalb einer halben
Stunde die Pumpenlager zu
schmieren, ohne die Pumpe
auszubauen.

Diesen Vorgang wiederhole
ich etwa alle 3.000 km (1 Jahr
Fahrbetrieb, vielleicht auch lan-
ger, mal ausprobieren) und habe
damit beste Erfahrungen
gemacht. Meine Pumpe lauft
leise, wird auch nur lauwarm
und Blasenbildung in der
Benzinleitung nach vorne gibt
es nicht. Die Lucas Pumpe ist
insgesamt 70.000 km gelaufen,
davon 10.000 km mit meiner
Schmiermethode.

Ich gehe folgendermalien vor:
1 Batterie abklemmen

2. Pappenrickwand im Koffer-
raum abschrauben. Ersatz-
raddeckel entfernen

3. Benzinschlauch vom Tank
zum Filter mit einer
Schlauchklemme abklem-
men, damit aus dem Tank
kein Benzin nachlaufen
kann

4. Die Schraube mit Konter-
mutter flir das Axialspiel der
Ankerwelle - sitzt oben mit-
tig auf der Pumpe - heraus-
drehen

5. Beide Stehbolzen an der
AuBenkante - liegen sich ge-
genlber - herausdrehen. Da-
bei aber nicht das glocken-
formige Gehéuse anheben

6. Nun mit einem langen
Schraubenzieher oder
dicken Draht, den man aus
Platzmangel im Kofferraum
biegen kann, von oben in
das mittlere Loch der
Axialspielschraube fahren
und vorsichtig auf die
Ankerwelle driicken

7. Bei leichtem Druck auf die
Ankerwelle mit der anderen
Hand das Gehéuse nach
oben schieben, bis der
Anker frei wird, man spirt
einen Widerstand durch die
Dauermagneten im Gehduse.
Bei dieser Methode zieht
man den Anker nicht mit
heraus. Gehause zur Seite
legen. Ich habe eine Blichse
Motorradkettenfett mit am
Deckel befestigtem Pinsel.
Dieses Kettenfett ist zéh-
flussig wie Sirup

8. Anker leicht anheben, so daR
die Kohlen nicht vom Kol-
lektor rutschen, mit dem
Pinsel etwas Kettenfett in
die untere Buchse, dabei
Anker leicht drehen, damit
sich das Fett verteilt. Anker
wieder nach unten schieben

9. Oberen Ankerzapfen mit
Kettenfett bestreichen

10. Nun Glockengehé&use neh-
men, Schraubenzieher wie-
der durch das mittlere Loch
stecken und auf die Anker-
welle driicken (wie beim
Abnehmen - Nr. 6). Gehéuse
senken. Beide Stehbolzen
einziehen.

Achtung: Geh&use muR in
gleicher Richtung aufgesetzt
werden wie abgenommen.
Wenn es um eine halbe Um-
drehung verdreht ist, lauft die
Pumpe verkehrt herum. Even-
tuell Markierung anbringen (es
ist eine dran).

11. Mittlere Schraube fir Axial-
spiel einschrauben bis zum
Anschlag, dann 1/4 Umdreh-
ung zuriick und kontern

12. Schlauchklemme von Ben-
zinschlauch abnehmen.
Batterie anschliel3en.

Das war's.

Anmerkung: Man kann natir-
lich auch den Anker mit heraus-
ziehen, um den Kollektor zu
reinigen. Es ist aber sehr wich-
tig, die Benzinzufuhr vom Tank
zum Filter gut abzuklemmen,
da man beim Herausziehen des
Ankers ihn aus dem Simmering
zieht. Dieser Ring dichtet die
Zahnradpumpe zum oberen
Elektromotor ab. Da der Tank
hoher liegt, hat man bis dorthin
Fallbenzin.
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BENZINPUMPE TR 5/6

Von Friedhelm Salge

Auch wenn allen schon das Thema
zum Halse heraushangt, mdéchte ich doch
nochetwasdazusagen.

Eigentlich gibt es keine neuen Erkennt-
nisse Uber die Probleme, die zum Aus-
fall fuhren oder die durch Verschleif3
‘ausfallenden Teile. Das haben Heinrich
Hader und Willi Mindack schon 1979
festgestellt. Es ist jetzt fir alle im Heft
,,Technik" nachzulesen. Sicherlich ist
fur viele die Lucas Pumpe auch deshalb
kein Thema mehr, weil sie mittlerweile
auf Bosch umgestellt haben. Aber sicher
wird es auch Leute geben, die wie ich,
nicht auf die Lucas Pumpe verzichten
machten, schon weil sie zum Auto ge-
hort, weil es eben original ist!!! Und fiir
diese Leute mdchte ich auf einige Dinge
hinweisen, damit sie noch I&nger Freude
an der Lucas Pumpe haben.

Zunéachst werde ich nochmal auf das
hinweisen was zum, Verschleif3 neigt
und zu Gberprifen ist:

1. Das Pumpenoberteil:

Hier ist es, wie schon lange bekannt,
das untere Sinterlager und evtl. die An-
kerwelle. Das Sinterlager wird schlicht
und ergreifend zu grof3, dadurch daR es
trocken lauft, weil das normalerweise im
Lager vorhandene Schmiermittel ver-
braucht ist. Das fuihrt im zweiten Schritt
zum VerschleiB der Ankerwelle im Be-
reich des Lagers. Die Welle wird rauh,
bekommt Riefen. Die zweite Stelle, die
beim Anker zu begutachten ist, ist die
Dichtflache des Simmerings. Hier kann
es zu Korrosion kommen und die Pumpe
unbrauchbar machen. Bei Pumpen, die
langer liegen, sollte diese unbedingt ein-
gefettet werden.
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2. Das Pumpenunterteil:

Hier wird die Sache schon etwas kom-
plizierter, da der Verschlei nicht so
offensichtlich ist. An dieser Stelle mochte
ich alle darauf hinweisen das Heft
,,Technik" sehr aufmerksam zu lesen,
denn hierist auch diesesbeschriebennur
stimmt ein Satz nicht, dal am Unterteil
so gut wie nichts verschleift, genau das
Gegenteil ist der Fall. Betrachten wir die
Teile einzeln. Da wéren zunachst die
beidenPlatten.WenndasSpiel der Zahn-
réder auf den Wellen zu grof® wird, stitz-
en sich die Zahnrader nicht mehr auf den
Wellen ab, sondern auf den Platten. Die
Zahnréder sind hérter, sie graben sich in
die Platten ein. Da die Zahnrader nur

ca. 0,02 mm diinner sind als die mittlere
Platte, kann man sich leicht vorstellen,
wieviel Spiel die Zahnréader auf der Wel-



le haben diirfen, bis sie an den Platten
reiben. Aufer einer erhéhten Reibung

in der Pumpe sinkt dadurch auch der
von der Pumpe erzeugte Druck. Ur-
sache fiir das Schiefstellen der Zahn-
réder ist, wie schon gesagt, ein Abnutzen
der beiden Bolzen bzw. ein Auslaufen
der Graphitbuchsen in den Zahnradern.
Wiirde weiter nichts passieren, waren
die Pumpen oft wieder aufzuarbeiten,
aber leider gibt es immer mehr Pum-
pen, die eine sehr hohe Laufleistung ha-
ben, oder mit einer Vorpumpe be-
trieben wurden und dann passiert das
mit den Zahnrédern, was man auf Bild
sehen kann. Die Verzahnung ist stark
abgearbeitet, es bildet sich oben und un-
ten an den Z&hnen Grat, die Reibung
wird sehr grof3, die Pumpe bleibt irgend-
wann stehen. Ein Aufarbeiten einer sol-
chen Pumpe, wie es bei Austauschpum-
pen gemacht wird, ist relativ zwecklos,
da zum Einen die Grate an den Zahnen
nicht entfernt werden, aber auch keine
neuen Zahnrader eingebaut werden. Sol-
che abgearbeiteten Zahnréder erfillen
nicht mehr ihren Zweck. Die Zahnrader
haben eine Evolventenverzahnung, d. h.
beim Abwalzen zweier solcher Zahnra-
der besteht lediglich eine Linienberiih-
rung, sind die Zahnréder so stark abge-
arbeitet wird daraus eine Flachenberiih-
rung und der Verschleil’ wird sehr schnell
grofRer.

Soviel zum Verschleif3, nun zu den
Madglichkeiten des Aufarbeitens.

Das Pumpenoberteil ist relativ leicht
aufzuarbeiten. Laufriefen auf der Anker-
welle kdnnen entfernt werden, ebenso
Rostnarben im Bereich des Simmerings.
Es ist mir auch gelungen, Sinterlager zu
beschaffen, Stlickpreis DM 20,—.

Die Instandsetzung des Unterteils be-
inhaltet das Entfernen der Laufriefen in
denbeidenMessingplatten durch Lappen
und das Einsetzen neuer Bolzen in das
untere Teil der Pumpe. Die Graphit-
buchsen wurden den gréReren Durch-
messern der Bolzen angepalit.

Die Zéhne der Zahnréder werden ent-
gratet, und die Flachen abgezogen. Nun
zu den Zahnradern: Wie jedes Ding ha-
ben auch diese, Gottseidank, zwei Seiten
.Das getriebene Rad wird einfachumge-
dreht und bei dem treibenden Rad muf}
zundchst die Achse heraus- und dann
vonderanderenSeitewiederindas
Zahnradhereingedriickt werden. Recht-
zeitiges Austauschender Achse wiirde
diese Arbeit iberfliissig machen.

Nochein Wortzu den Austausch-
pumpen: Austauschpumpen haben kein
neues Sinterlager. Das Unterteil ist gut
aufgearbeitet, nur leider sind die Zahn-
réder nicht entgratet und auch nicht um-
gedreht. In die Zahnréder sindneue
Graphitbuchsen eingesetzt und auch
neueBolzenimUnterteil. Wennman

TR-TECHNIK
Seite 3.56

eine Pumpe mit guten Zahnrédern er-
wischt, istdas Unterteil sicher rechtgut.
Was mich noch interessiert, ist der Lie-
ferantdieserGraphitbuchsenundein
Hersteller, der Zahnréder nachfertigen
kann. Dann wiirden die Pumpen wohl
mit den Autos weiterleben.

AufdemeinenFotosindnocheinmal
dieStellengezeigt, die Verschleilen,
das andere Fotozeigt denZahn eines
Zahnrades, einmal die Gute ungebrau-
chteSeite, einmal die abgenutzteSei-
te. Ichglaube, dasreicht erst einmal
wiederzumThemaPumpe, wer weitere
Fragenhat, kann michjaanrufen.




BoscH-PUMPE

von Willy Mindak, Essen

Die Pumpe bringt einen
Druck von bis zu 10 Bar. Dann
schaltet ein in die Pumpe einge-
bautes Uberdruckventil einen
,.Kurzschluf" zwischen Saug-
und Druckseite. Der Anker des
Elektromotors wird von Benzin
umsplilt und dadurch gekiihlt.
Die Forderleistung betragt etwa
120 1/h gegentiber ca. 70 1/h bei
der Lucas-Pumpe.

Die hohere hydraulische
Leistung auf der Sekundarseite
muR naturlich auf eine hohere
Leistungsaufnahme bezahlt
werden. Bei 7,5 Bar hat die
Pumpe eine Stromaufnahme
von fast 10 Ampere gegentiber
3,5-5 Ampere bei der Lucas
Pumpe.

Der im Fahrzeug verlegte
Drahtquerschnitt reicht zwar fir
diese Stromstérke knapp aus.
Wegen der L&nge der Zuleitung
empfehle ich aber dringend,
einen starkeren Drahtquer-
schnitt zur Pumpe zu verlegen.
Das gilt natirlich auch fir die
Masseleitung der Pumpe.

Es mag noch mehr Typen
geben, aber grundsétzlich kom-
men 2 Pumpen in Frage. Ein-
mal die Bosch-Nr. 0580254957
mit 14 mm EinlaB und die
Bosch-Nr. 0580254984 mit 12
mm EinlaB. Aus Griinden, die
gleich erl&utert werden, emp-
fehle ich die Pumpe mit 12 mm
EinlaRquerschnitt.

Eine Pumpe kostet ca. DM
170,- inkl. MwSt. Wenn man
bedenkt, was eine (iberholte
Lucas Pumpe im Tausch Kkostet,
sicher ein gutes Angebot. Man
bekommt eine neue Pumpe, auf

der ,,Bosch" steht (Bosch heifit
Ubersetzt etwa: es funktioniert).
Die Uberholung der Lucas
Pumpen scheint sich in vielen
Féllen auf den Einbau des
Reparatursatzes, einer neuen
Kohlenplatte und das Abdrehen
des Ankers zu beschranken.

Die Bosch Pumpe ist bei klei-
nerem Durchmesser etwas lan-
ger als die Pumpe von Lucas.
Sie ist zylindrisch mit Einlall
und Auslaf an den Grundfla-
chen des Zylinders.

Die Befestigung macht keine
Schwierigkeiten. Die Pumpe
hat etwa den gleichen Durch-
messer wie eine Zundspule.
Man kann sie in eine Zindspu-
lenhalterung klemmen. Die
Halterung wird dann an 2 oder
3 vorhandenen Befestigungs-
l6chern der Lucas Pumpe fest-
geschraubt. Um Korperschall-
tibertragung zu vermeiden, ver-
wendet man hier am besten
Schwinggummis, wie sie ja
auch bei der Lucas Pumpe ver-
wendet wurden.

Auf der Saugseite wurde die
Pumpe bei Stefans Wagen mit
einem kurzen Stiick 12 mm
Plastikschlauch angeschlossen.
Wir haben dazu das gebogene
Réhrchen vom Eingang der
Lucas Pumpe verwendet. Unter
der Uberwurfmutter verdickt
sich das Réhrchen auf gut 12
mm, so dafB der Plastikschlauch
driibergeschoben werden kann.

Auf der Druckseite muR jetzt
ein Ubergang von dem metri-
schen Gewinde der Pumpe (M
12 x 1) auf den Druckschlauch
gefunden werden. Wahrschein-
lich ist so ein Zwischenstiick
handelstblich. Wir haben da
nicht weiter nachgeforscht.

In Stefans Fall haben wir ein-
fach das Gewinde vom
Ausgang der Lucas Pumpe
genommen und das Gewinde-

teil, das in der Pumpe ist, abge-
schnitten. Hart aufgel6tet wurde
dann das entsprechende metri-
sche Gewinde. Vielleicht keine
sehr saubere Losung, aber es
muBte halt schnell gehen. Eine
Anderung des Druckschlauches
hétte einen Tag gedauert.

Seit mehr als 4 Monaten féhrt
Stefan mit dieser Anderung
problemlos herum. Eigent-
lich hétte dieser Artikel schon
viel friiher erscheinen missen,
aber es gibt da ein Problem.
Wir sind noch nicht ganz gliick-
lich mit dieser Anordnung.

Schuld ist Peter Haupt, der in
diesem Zusammenhang ein lan-
geres Gesprach mit der Bosch
Versuchsabteilung flhrte.
Neben einiger Kleinigkeiten
hatte der Mann vom Bosch
versucht, zwei wesentliche
Einwénde gegen diese
Anordnung:

1) Eine Querschnitts VergroRe-
rung auf der Saugseite ist
unbedingt zu vermeiden. Es
besteht durch die Strémungs-
und Druckverhéltnisse ver-
stérkt die Gefahr der Dampf-
blasenbildung.

2) Ein Benzinfilter auf der
Saugseite ist auch eine Quer-
schnittsvergrofRerung. Den
Rucklauf der Druckregelung
in den Benzinfilter zu leiten
ist Quatsch. Der Filter ge-
hort auf die Druckseite.
Sonst besteht auch hier die
Gefahr der Dampfblasenbil-
dung.

Zu 1: Wir kénnen in der
beschriebenen Anordnung die
Querschnittserweiterung nicht
vermeiden. Sie sollte aber so
nah wie mdglich an der Pumpe
folgen. Die vorhandenen 6 mm
Leitung - also bis zur Pumpe
fiihren und dann ein ganz kur-
zes Stiick Schlauch mit 12 mm
Querschnitt verwenden.
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In dem Zusammenhang noch
ein Hinweis fiir die Fahrer von
TR 5 und TR 6 des Baujahr
'69. Bei diesen Modellen geht
vom Benzinfilter eine Entlif-
tungsleitung zum Tank. Es ist
die Leitung, die oben in der
Muitte des Filterdeckels ange-
schlossen ist. Diese Leitung
muf3 unbedingt totgelegt wer-
den.

Die Leitung war wohl als
Entltftung fur Dampfblasen
gedacht. Das funktionierte
schon bei der Lucas Pumpe
nicht richtig. Weil die Riick-
fluRleitung vom Uberdruckven-
til auch am Benzinfilter ange-
schlossen ist, passiert folgen-
des:

Die Bosch Pumpe hat eine
wesentlich héhere Fordermenge
und dadurch auch einen
groReren RickfluB durch das
Uberdruckventil. RiickflieRen-
des Benzin baut sogar einen
Uberdruck auf. Die Entliif-
tungsleitung wirkt nun mit der
RuckfluRleitung wie eine
Wasserstrahlpumpe (kennt jeder
vom Physikunterricht). Luft
wird tatsdchlich in den
Benzinfilter angesaugt. Wenn
man am Pumpeneingang eine
durchsichtige Leitung verwen-
det, kann man das sehr schon
beobachten. Die Entliiftungs-
leitung also auf jeden Fall zu-
kneifen oder ausbauen und die
Enden verschlieRen.

Beim TR 6 mit dem Uber-
druckventil im Kofferraum soll-
te man die RuckfluRleitung
vom Ventil an beiden Enden
mit Schlauchschellen sichern.
Es besteht sonst die Gefahr, dal}
die Leitung wegen des sich auf-
bauenden Drucks abspringt.



Zu 2: Den Benzinfilter wer-
den wir nicht so einfach los. Er
ist ndmlich nicht nur ein
Benzinfilter, sondern gleichzei-
tig ein Vorratsbehalter, der bei
knapp gefiilltem Tank und
Kurvenfahrt verhindern soll,
daf3 die Pumpe Luft ansaugt.
Wir haben da noch keine
Ldsung, planen aber etwa fol-
gendes:

Der Benzinfilter soll ganz
wegfallen. Das RickfluBbenzin
vom Uberdruckventil wird
direkt in den Tank geleitet (wie
bei spaterem TR 6 Ublich). Die
Benzinpumpe wird an der Stelle
montiert, an der vorher der
Benzinfilter saR. Je tiefer unter
dem Tank, desto besser (braucht
nicht anzusaugen). Um die
Funktion des Filters als Vorrats-
behéalter aufzufangen wird ein
zweiter Ausgang an der rechten
Seite des Tanks geschaffen.
Beide Ausgange sollen 12 mm
Querchnitt haben. Die beiden
Leitungen werden zusammen-
gefiihrt und dann an die
Benzinpumpe angeschlossen
(eine Querschnittsverringerung
ist unkritisch). Auf der Druck-
seite der Pumpe wird ein
Benzinfilter mit Schwingungs-
dédmpfer eingebaut, wie z.B. bei
Daimler Benz blich.

Das wére wahrscheinlich die
sauberste LAsung. Wir haben
das aber noch nicht probiert. Im
néchsten Jahr wird ein Fahr-
zeug in dieser Art umgeristet,
und dann berichte ich noch ein-
mal.

Der Artikel ist also unfertig.
Wenn aber jemand vor der
Entscheidung steht, eine ,,iiber-
holte" (auf der Autobahn?)
Lucas Pumpe oder eine Pumpe
von Bosch zu kaufen, sollte er
vielleicht doch die ,,kleine"
Bosch Losung wahlen. Aufer
fur Originalitat-Freaks ist das

wahrscheinlich die zur Zeit
beste Ldsung. Bei Stefan funk-
tioniert auch diese nicht so per-
fekte Losung durchaus zufrie-
denstellend. Und noch etwas:
Die Vorpumpe sollte niemand
wegwerfen. Das Dampfblasen-
problem bei heilem Wetter ist
damit nicht behoben. Es wird
zwar wesentlich besser, weil
man eben eine neue Pumpe hat
ohne groRe interne Verluste, die
auch bei ein paar Blaschen
noch gentigend Druck aufbaut.
Behoben ist das Problem damit
aber nicht (und das ist auch bei
Bosch bestens bekannt). Der
Sinn der Umristung liegt darin,
eine neue Pumpe zu haben, die
zuverlassig den geforderten
Druck fir die Einspritzanlage
bringt und dabei eine lange
Lebensdauer hat. DaR die
Pumpe dabei auch noch hillig
ist, kommt als Bonus dazu. Das
Dampfblasenproblem bessert
sich zwar, aber besonders bei
heiRem Wetter sind Start-
schwierigkeiten zu befiirchten.
Deshalb sollte die Vorpumpe
nach wie vor eingebaut bleiben.
Sie wird noch gebraucht.

Bei der Umristung ist also zu
beachten:

1) Einen stérkeren Drahtquer-
schnitt zur Pumpe und zur
Masse legen.

2) Die Querschnittsvergrofie-
rungen von ca. 6 mm Filter-
ausgang auf 12 mm Pumpen-
eingang sollte so nah wie
mdglich an der Pumpe erfol-
gen.

3) Bei &lteren Fahrzeugen mit
dem Uberdruckventil am
Chassis die Entluftungslei-
tung vom Benzinfilter zum
Tank totlegen. Bei neueren

Ausfithrungen mit dem Uber-
druckventil im Kofferraum
den Riicklauf vom Uber-
druckventil an beiden Enden
mit Schlauchschellen
sichern.

4) Nach der Umriistung muf3 in
jedem Fall der Benzindruck
neu eingestellt werden. Das
Uberdruckventil ist fiir die
Bosch Pumpe immer falsch
justiert. Wenn man diese
Punkte beachtet, wird man
auch mit der ,.kleinen L6-
sung" ziemlich problemlos
fahren kdnnen. Aber wie ge-
sagt: wir basteln noch.

Die Lucas Pumpe ist dann
natrlich Gbrig. Wenn man das
Messing schon poliert und das
Gehduse frisch lackiert, kann
man sie als Briefbeschwerer
benutzen (ein echter Willy. Die
Red.).



UBERDRUCKVENTIL

von Ralf Schnitker,
Bissendorf

Alle die das Originale lieben,
sollten am Besten diese Zeilen
tiberspringen. Wer jedoch Spal}
am Verbessern der Einspritz-
anlage hat, sollte nun aufpas-
sen. Es geht um das Uberdruck-
ventil, welches mich an mei-
nem TR doch sehr &rgerte. So
entschlof ich mich nach Ersatz
zu suchen. Zuerst suchte ich
meinen Bosch-Dienst auf, von
dem ich bereits die hervorra-
gende Pumpe bekam. Man ver-
wies mich jedoch an einen
anderen Bosch-Dienst, welcher
sich auch mit Bosch-Hydraulik-
anlagen befaf3te. Nach kurzem
Blattern im Hauptkatalog war
es gefunden, das Hydraulik-
Regelventil 0532 003 014
Regelbereich 1-10 Bar mit
Handrad verstellbar. Nun war
die Frage, kann man mit diesem
Ventil, Ottokraftstoff regeln.
Zwei Tage nach meiner telefo-
nischen Anfrage in Karlsruhe,
hatte ich die schriftliche
Bestatigung, daB das Ventil zur
Regelung von Ottokraftstoffen
geeignet sei, wenn die vorhan-
denen O-Ringe gegen solche
aus benzinfestem Material aus-
getauscht wirden. Da ich bei
der Restauration meines TR's
alle Benzinleitungen aus
Ermetorohren ersetzte, war der
Einbau dieses Ventils relativ
leicht, da man die Anschliisse
des Ventils mit den passenden
Adapterstiicken versehen konn-
te. Auf das Ventil schweif3te ich
drei Muttern, so konnte ich es
an die gleiche Stelle wie das
Originalventil mit Silentbuch-
sen befestigen.

Das Ventil kostet tibrigens
DM 238,- + MwSt. Wer dieses
Ventil durch eine Firma kaufen
kann, bezahlt in den meisten
Féllen ca. DM 170,- je nach
Rabatt. Diese Investition lohnt
sich auf alle Félle, denn das
Ventil ist so robust gebaut, dafl
es unter normalen Umstanden
in unseren TR's nie kaputtge-
hen wiirde. Samtliche Teile des
Ventils gibt es als Ersatzteile,
auch noch, ich méchte sagen in
Jahrzehnten. In der Skizze
konnt Ihr sehen wie ich in mei-
nem Falle dieses Ventil in den
Benzinkreislauf eingebaut habe.

1

Besonders in letzter Zeit ist oft
Uber die Benzinpumpe fur
Einspritzer geredet worden. Da
jetzt (in der Zeitung veroffent-
lichter Artikel) der Tausch von
Lucas (Original) auf Bosch K
Jetronik Benzinpumpe offiziell
vorgeschlagen worden ist, und
scheinbar 6fter vorgenommen
worden ist, 1aBt uns das tberle-
gen ! Es gibt dabei ndmlich gra-
vierende, sogar geféhrliche
Probleme, die scheinbar (iberse-
hen worden sind. VVorerst, wir
lehnen die Bosch K Jetronik
Pumpe fiir den Gebrauch im TR
5/6 ohne wesentliche Anderun-
gen ab. Diese Bosch Pumpe,
wie gebraucht im Opel, VW,
BMW, Mercedes usw. ist kon-
struiert worden mit einem
Betriebsdruck von 5 bis 5,2
ATU und weist bei diesem
Druck eine Foérderleistung von
mindestens 21/min. .Diese
Pumpe kann 9 ATU driicken,
aber hier ist die Forderleistung
0 (null). Das heifit viel Druck
aber kein Benzin. Es fragt sich,
was diese Pumpe bei 7,1 ATU
(TR 5/6 Benzindruck) als
Forderleistung (Menge) bringt?
Hat jemand das gemessen?
Reicht es noch fiir Vollgas? Wir
wissen es nicht. Das allein ist
nicht so gefahrlich (abgesehen
von eventuellen Motorschaden
durch zu mageres Gemisch).
Hat jemand sich schon gewun

dert, warum diese Pumpe
immer unterhalb und auBerhalb
der Karosserie im Freien einge-
baut ist (Opel, VW, BMW,
Mercedes usw?). Ganz einfach,
die gesamte Pumpe, inklusive
Gehéuse, steht unter vollem
Benzindruck (normalerweise
nur 5 bis 5,2 ATU) und das
Gehéuse ist nur dicht gebordelt!
Leider passiert es manchmal,
daR dieses Gehduse leck wird,
und wenn, dann richtig! Ich
habe in meinen 11/2 Jahren
VW aus diesem Grund 4
Benzinpumpen ausgewechselt.
Bei auBenliegendem Anbau ist
dies nicht weiter schlimm, aber
wie sieht es aus, wenn die
Pumpe in einem geschlossenem
Kofferraum ist? Benzin lauft
dann: 1. unter dem Tank in den
Fahrgastraum hinein und 2.
tberall in den Kofferraum.
Dieses bedeutet akute Brandge-
fahr wenn man die Klappe auf-
macht (ein Funke entsteht am
Lichtschalter). LaB es IOOOmal
gutgehen, wie ist es bei 1001?
Wir reden jetzt naturlich uber
die Kofferraumklappe! Aus die-
sem Grund ist die Lucas
Benzinpumpe ganz anders und
hat sogar eine Leckbenzinlei-
tung die Leckbenzin nach
auBen fuhrt. Da diese Pumpen
(mit Vorpumpe) etwa 100.000
km halten, bevor sie zu lastig
werden (Uberhitzung), meinen
wir, daB diese eine annehmbare
Ausgabe ist (Imal in 5 bis 8
Jahren). Dazu mul} gesagt wer-
den, daf? diese Anlage mit
Vorpumpe uberhaupt nicht hit-
zeempfindlich ist. Unsere Bitte
an Euch, wenn es die Bosch
Pumpe werden soll/muf3, baut
sie doch auBerhalb der
Karosserie ab und verlangert
die Benzinleitungen dement-
sprechend! Ein Brand wegen
unvorschriftsmaBigem Einbau
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dieser Pumpe braucht nicht von
der Versicherung bezahlt zu
werden, da die ABE damit erlo-
schen ware! Und wenn nur
einer brennen sollte, das ist
einer zuviel!



VORDRUCK

von Ewald Sprey, Gescher

Es wurde schon in unserer
Zeitung erwahnt, dal der Ein-
bau einer Zusatzpumpe vor der
normalen Benzinpumpe das lei
dige Problem der Dampfblasen-
bildung in der Pumpe lésen
kann. Wer kennt das nicht: ein
heiler Tag, Auto offen, Musik
und Tini auf dem Beifahrersitz
und dann die erste rote Ampel.
Schon steht die Maschine und
die Pumpe heult im Koffer-
raum. Aussteigen, Auto an die
Seite schieben und die schaden-
frohen Blicke der Zigarren-
schachtelfahrer ertragen. Naja,
oft gelibt und mit Grazie ausge-
fuhrt, bringt diese Vorstellung
manchmal Applaus.

Jedenfalls war ich es leid,
obwohl meine Verbeugungen
beim Applaus auf jede Biihne
gepaft hatten. Eine Vorpumpe
von Racimex wurde eingebaut.
Die Pumpe bringt einen Druck
von 0,3 bar und hat eine
Forderleistung von 190 1/Std. .
Die paf’t neben dem Tank an
den Radkasten und hat den
Vorteil, daf sie im ausgeschal-
teten Zustand Benzin durchlagt,
demnach nicht immer mitlaufen
muB. Bei einer Lebensdauer
von 10.000 Betriebsstunden
bedeutet das: sie Uberlebt das
Auto.

Mit der Zusatzpumpe war ich
3 Wochen in Sudfrankreich
unterwegs. Die erste Be-
wahrungsprobe bestand sie
schon am Montblanc. Die Ubli-
chen Symptome traten auf,
Motor stotterte etc., waren aber
nach Umschalten der Pumpe
sofort wieder behoben.

In Stidfrankreich habe ich die
Pumpe fast immer mitlaufen
lassen, und selbst 1 1/2-stlindi-
ger ,,stop and go" Verkehr auf

der KistenstraBe bei 35° im
Schatten brachte nicht den
gewohnten Totalausfall. Zu
erwahnen ist noch, dal meine
Benzinpumpe zu denen zéhlt,
die von uns gegangen sind. Sie
ist so ausgeschlagen, daf der
Wagen ohne Zusatzpumpe man-
gels Benzindruck nicht tiber
4.000 Touren dreht. Mit der
Zusatzpumpe ist er aber voll da.

Ich habe also die besten
Erfahrungen gemacht und kann
Euch die Zusatzpumpe nur
empfehlen.



E RSATZTEIL

Ersatz-Teil (Alternativ-Teil)

Betr.: Simmering in der elektri
sehen Benzinpumpe TR 5
/TR 6.

Der Simmering in der
Benzinpumpe kann, durch wel-
che Griinde auch immer,
undicht werden. Das zeigt sich
dann durch eine Benzinlache
unter dem Kofferraum.

Man kann in solchen Féllen
einen Reparatur-Satz nehmen,
der drei O-Ringe, ein Plastik-
kupplungsstiick, den Achsial-
anschlag und besagten Simme-
ring enthlt.

Ich kenne jemanden, der hat
fur diesen Repsatz schon mal
DM 70,- bezahlt. Als Alterna-
tive kann man in solch einem
Fall auch einen Simmering neh-
men, Bezeichnung BA-9-22-7
NBR. Preis: ca. DM 2,-, in
jedem Laden der Kugellager
und Wellendichtringe fihrt.

Zur Erlauterung:

BA = Bauform

9 = Wellendurchmesser
22 = AuBendurchmesser
7 = Hohe

NBR = Werkstoff = Buna

Anmerkung: Die Alternative
ist mit dem Original des
Repsatzes identisch.
Friedhelm Salge.
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KATALYSATOR

Der neue 3-Wege-Kataly-
sator fur englische Oldtimer
der Firmen HJS und J.
Gunst von Joachim Gunst,
Heidelberg

Durch die Ankiindigung einer
Veranderung der Abgasgesetze
war es erforderlich, Abgasreini-
gungssysteme fiir unfassende
Nachristungen zu entwickeln.
Hierbei lag das Hauptaugen-
merk zundchst selbstverstand-
lich auf den vielen Fahrzeugen
der 80er und 90er Jahre, die
noch eine betrachtliche Lebens-
erwartung haben, jedoch ohne
Katalysator durch die Lande
fahren. Diese nach Millionen
zéhlenden Autos versprachen
einen kraftigen Markt. Aber das
bedeutete auch hohe Entwick-
lungskosten, denn ein Nach-
ristsystem, das einerseits den
strengen Anforderungen der
EURO und gleichzeitig den
vielfaltigsten Charakteristiken
der verschiedensten Antriebe
gerecht werden soll, schittelt
man nicht aus dem Handgelenk.

Die Anlage: Diesem
Problem hat sich die Firma HJS
aus Menden im Sauerland
gestellt, bekanntermalien eine
Firma mit langjéhriger Erfah-
rung in der Abgastechnik.
Herausgekommen ist dabei ein
System, dessen Herzstiick ein
programmierbarer Mikropro-
zessor ist. Das Funktionsprinzip
der Anlage ist das gleiche wie
es durch die Anlagen der Firma
Wurm bekannt wurde. Der uber
den gesamten Leistungsbereich
etwas fetter arbeitende VVergaser
bekommt sein Gemisch durch
ein im Ansaugkrimmer sitzen-
des Zusatzluftventil in dem
Masse wieder abgemagert, wie
es der Katalysator zur optima-
len Schadstoffreinigung erwar-
tet. Abweichungen von diesem
mit Lambda (%) = 1 definierten
Idealgemisch werden von der

Lambdasonde aufgesprt, die
das Mal der Abweichung sofort
dem Prozessor meldet, der sei-
nerseits das Luftgemisch
nachregelt, damit das Gemisch
wieder etwas fetter oder mage-
rer wird.

Wer es genauer wissen
will: Fur eine einfache Uberset-
zung des %-Signals in einen
Steuerbefehl fir das Luftventil
ware ein Prozessor jedoch
ziemlich uberqualifiziert. Was
also macht ein Computer da?

Zwar kommt es gelegentlich
vor, dall wir in gleichméaRiger
Fahrt eine ebene Landstrale
entlang fahren. In der Regel
aber geht es anders zu, denn der
Gasful} ist selten ruhig.
Zappelig und launisch werden
die Drosselklappen verstellt und
auch dem ruhigen Fahrer sind
die trdgen Vergaser oft nicht
gewachsen. Dies hat ein standi-
ges Auf und Ab des %-Wertes
zur Folge, was unsere Schad-
stoffvernichtungsanlage tberla-
sten wirde. Also muR eine
gescheite Regelung im
Handumdrehen erkennen, was
Sache ist und verzdgerungsfrei
darauf einen Befehl fiir das
Luftventil machen. Wére
eigentlich auch noch kein
Problem, wenn - ja, wenn nicht
noch dazukommen wiirde, daf
das Benzin-Luftgemisch von
der Stelle hinterm Luftventil,
wo es das ideale Verhéltnis
haben sollte, bis zur %-Sonde,
wo es darauf hin untersucht
wird, doch ein paar Sekunden-
bruchteile braucht. Und genau
hier wird es schwierig, denn
wir betreten den Bereich der
Schwingungen. Sie entfalten
dort, wo sie unerwinscht sind,
ihr Eigenleben und vereiteln
gnadenlos alle guten Absichten.
Unsere %-Regelung mit ihren
Gaslaufzeiten ware der ideale
Nistplatz fiir solche Schwin-
gungen und das konnte folgen-
dermafen aussehen: Wahrend

zum Beispiel die Sonde noch
zufrieden ihre Anordnungen fir
%-1 befolgt sieht, steigt die
StraBe plotzlich an. Fir einen
kurzen Moment wird das
Gemisch etwas zu mager, was
unsere %-Sonde natirlich sofort
merkt. Da sie jedoch nicht die
allerintelligenteste ist (warum,
werde ich in einem spateren
Artikel erkléren), schlagt sie
vorsorglich mal Alarm. Die
brave Regelung nimmt sie beim
Wort und baut das Luftventil
zu. Das Gemisch wird fetter,
der Motor bekommt Leistung,
das Auto stiirmt den Berg
hinan. Aber zu viel des Guten,
wir hétten das Gemisch ndmlich
nur ein biBchen fetter machen
brauchen. Gesagt, getan. Ventil
auf. Jetzt aber geht ein kurzer
Ruck durch das Auto und der
Fachmann weil} Bescheid:
Gemisch zu mager. Das Spiel
geht weiter, die Regelung gerét
in Panik, und ich weil3 nicht,
wie es enden wirde. Jedenfalls
haben wir jetzt unsere
Schwingung, die wir nicht
gebrauchen kénnen.

Gegen Schwingungen hilft
nur eines: Dampfung. Wir ken-
nen das von unseren StoR3-
démpfern, die eigentlich
Schwingungsdampfer heillen
muBten. Und genau wie wir
von den steinzeitlichen
Reibungsddmpfern uber die
deutlich tberlegenen hydrauli-
schen zur elektronisch gesteuer-
ten Dampfung, die fur jeden
Fahrzeugtyp programmiert ist,
gekommen sind, haben wir
auch in der 2. oder 3. Genera-
tion der %-Regelung eine indi-
viduell programmierte
Dé&mpfung. Und hier kommt
jetzt endlich unser Prozessor
zum Einsatz. Dieser ist ndmlich
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S0 ausgestattet, dal er fiir die
unterschiedlichsten Situationen
die verschiedensten Rezepte
bereit halt, also die Regelung
beruhigt und dennoch so aktiv
wie mdglich halt. Diese
Rezeptur ist ihm allerdings
nicht in die Wiege gelegt, son-
dern es ist das Kunststiick des
Abgasingenieurs Christian
Forster und seiner Kollegen, flr
jeden Wagentyp dieses
Programm auszuttfteln, und
das nicht nur fiir den schén
warmen Motor, sondern auch
fur die Kaltlaufphase, denn
diese ist eine gefahrliche Klippe
auf dem Weg zur Euro-1-Reife.
Am Ende steht die Bewaltigung
der schwierigen Betriebszustan-
de, mit sauberem Abgas und
ohne Unbill fur den Fahrer.

Die Oldtimer: Wir alle
haben mitbekommen, was fiir
ein langes Gerangel mit vielen
Worten von den Journalisten,
den Verbandsoberen und an den
Stammtischen es war, was denn
nun mit unseren Oldtimern
wird, wenn neue Abgasgesetze
in Kraft treten. Das Hornberger
SchielRen war nichts dagegen,
und wir erfahren unsere
bekannte Griindlichkeit jetzt
also am eigenen Leibe, denn
seit Ende August ist eine neue
Verordnung in Kraft, die diese
stinkende, luftverpestende
Flotte der zu Hunderttausenden
stdndig und berall herumfah-
renden uralten Autos den
Abgasanstand beibringen will.

Aber lassen wir die Polemik,
es werden ja auch jene immer
mehr, die tatsachlich nicht ein-
sehen, dal aus ihren Auspuff-
rohren mehr Gift kommen soll
als nach dem Stand der Technik
notig ware. Jeden-falls liel es
die Universitat der JHS'sehen
Regelung einen Versuch wert
erscheinen, mal zu schauen was
damit bei einem Oldtimer her-
auskommt,



So haben wir einen Triumph
TR 6 mit den nétigen
Aggregaten versehen und dem
TUOV Essen fur die Priifung
Uberlassen. Natirlich ging es
nicht glatt. Ein langes, langes
Kapitel (und ist) der Einstieg in
die Geheimnisse der Dusen-
nadeln. Herr Adam und Herr
Melzer wissen ein Lied davon
zu singen, denn wie oft muften
sie mir erkldren, ich sei mal
wieder auf einen voéllig exoti-
schen Nadeltyp gestoRen. Ich
habe aber auch Essen und das
Bergische Land kennengelernt
und so meine Allgemeinbildung
erweitert, aber irgendwann
wurde der entscheidende Test
gefahren und bestanden. Die
Arbeit war damit aber noch
lange nicht zu Ende. Aus der
umsténdlichen Versuchsanord-
nung sollte eine verkaufsfahige
Anlage werden. Dabei verfolg-
ten wir vier ziemlich hochge-
steckte Ziele: Die Umbauten
sollten unaufféllig sein, einfach
und schnell zu montieren,
betriebssicher von Anfang an
und preisginstig. In der darauf-
folgenden Zeit mufRte ich mich
folglich ziemlich haufig am
Kopf kratzen, und ich bin der
Meinung, es hat geholfen.

Die Umristung: Die
Umristung sollte eine Werkstatt
mit Triumph-Erfahrung vorneh-
men. In allen Féllen mul}
jedoch zum Aktivieren des
Steuergerates eine Werkstatt
aufgesucht werden, die ein spe-
zielles Equipment von HJS zur
Verfligung hat. Eine Adressen-
liste wird in der ndchsten Aus-
gabe erscheinen. Um eine Vor-
stellung vom Umbau zu bekom-
men, mdchte ich die wichtig-
sten Arbeiten aufzahlen: Der
Auspuff wird komplett aus- und
eingebaut, dabei werden das
Flammrohr und die Mittelrohre

durch die Katalysatoreinheit
ersetzt. Die Vergaser werden
ausgebaut, die Diisennadeln
ersetzt, die Isolierblocke ent-
fernt und gegen ein Hitzeschild,
wie wir ihn vom Spitfire oder
MG kennen, ausgetauscht. Auf
diesem Hitzeschild sind die
Luftventile und neue Isolier-
bldcke mit integriertem Luft-
einlaf fertig vormontiert. Auf
dem Tréger fir die Gastgestan-
geumlenkung wird ein Schalter
montiert. Die Vergaser kommen
wieder an ihren Platz und auf
der Riickseite des Luftfilterge-
hé&uses werden gut versteckt 2
Ldcher gebohrt, durch die gefil-
terte Zusatzluft entnommen
wird. Das Kiihlwasser wird ein
wenig abgeblasen, der Wasser-
schlauch zwischen Krimmer-
vorwarmung und Ricklauflei-
tung wird herausgenommen,
aufgeschnitten und ein Rohr-
stlick mit Temperatursensor ein-
gesetzt. In die Spritzwand
rechts, hinter dem Waschwas-
serbehalter, wird ein Loch fur
den Kabelbaum gebohrt, hinter
dem Handschuhfach wird das
Steuergerdt montiert, der Kabel-
baum wird verlegt und ange-
schlossen. Fir die Bohrungen
gibt es Schablonen oder
MaRangaben.

Wer die Motorhaube eines
mit unserem Kkat ausgerusteten
TR 6 Offnet, wird zunachst ver-
geblich nach irgendwelchen den
Motorraum dominierenden
Apparaturen suchen. Allméh-
lich ddammert es dem Kenner
aber, dal3 hinter den Vergasern
abwarts irgend etwas unge-
wohnlich ist. Richtig. Er hat
den Hitzeschild entdeckt.
Vielleicht fallt ihm noch auf,
daR in einem der 1 ~"-Schlau-
che hinten am Motor ein
Thermofihler steckt und unter
dem Waschwasserbehélter ein
paar Kabel zu viel sind, aber
das war's dann auch schon. Nur
wer sich biickt und dreht und
schrag von der Seite unter die

Vergaser und hinter den
Luftfilterkasten peilt, entdeckt
ein biBchen mehr - ein paar
h&Rliche Plastikteile und so
moderne Stecker und Krims-
krams und sagt: aha!

Nach dem Einbau der Anlage
wird das Steuergerdt wie gesagt
in der Vertragswerkstatt mit
einmen speziellen Gerét akti-
viert. Mit diesem Geréte kon-
nen auBerdem samtliche
Funktionen Gberprift, die
Vergasereinstellung korrigiert
und ein spezieller Fehlerspei-
cher ausgelesen werden.
Funktioniert alles, wird eine
regulére Abgasuntersuchung fur
Katalysatorfahrzeuge durchge-
fuhrt. Ist auch die in Ordnung,
kann der katalysierte Triumph-
Besitzer zur Zulassungsstelle
eilen und sich dort die Schad-
stoffarmut seines Oldtimers in
die Papiere eintragen und, wenn
er will, eine G-Kat-Plakette
aushéndigen lassen.

Der Verkaufspreis der monta-
gefertigen Anlage betrdgt DM
2.470,- inklusive Steuer. Hierzu
kommt eine Motoreinstellung,
der Umbau, die AU und die
Gebiihr fiir die Anderung der
Papiere. Aber: Da Vergaser,
Ziindung und Motor in Ord-
nung sein missen, kénnte sich
hier noch ein Kostenloch auf-
tun, das man entweder konse-
quent scheut oder ihm gefal3t
ins Auge sieht.

Bleifrei und ... : Was hat
sich alles herumgesprochen und
wieder herumgesprochen.
Jedenfalls scheint sich derzeit
herumzusprechen, daf ein
Motor, der keine geharteten
Sitzringe besitzt und trotzdem
bleifrei fahrt, offensichtlich
nicht gleich hinter der ndchsten
StraRenecke seinen Geist auf-
gibt. Die Bleifreimotorenzersto-
rungshysterie hat sich Gott sei
Dank gelegt, es wird munter
bleifrei getankt. (Dies war die
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Antwort auf die Frage, ob der
Zylinderkopf umgeristet wer-
den muf). Hochstens das noch:
Fahren Sie héufig volle Pulle
tiber die Autobahn oder auf der
Nordschleife, ware ein Schutz
der AuslaRsitze in Erwégung zu
ziehen. Denn wenn die Ventile
rot gliihen, zerren sie schon mal
das eine oder andere Molekiil
aus der Sitzflache. Im ubrigen
gibt es ja auch die Zusétze, aber
nichts genaueres weill man
noch nicht (auler daf sie Geld
kosten). Schaden sollen sie
jedenfalls nicht.

Die Modelle: Das TR 6-
Gutachten hat folgende Giiltig-
keiten:

TR 6 CF mit Stromberqg:
«175CD Il S oder SU HS 6
Standardkriimmer fiir 2-Rohr-

Anlage
*175CD Il S oder SU HS 6
Facherkriimmer

TR 6 CC mit Stromberg:
*175CD Il S oder SU HS 6
mit Facher- oder CF-Kriimmer

TR 250 mit Stromberg:
«175 CD Il Soder SU HS 6
mit Féacher- oder CF-Krimmer

Vorhandene Facherkriimmer
koénnen nicht wiederverwendet
werden, es geht aus technischen
Griinden leider nicht anders.
Dazu wird die Facherkrimmer-
anlage auch noch teurer, der
Preis steht im Moment noch
nicht fest.

Es hat sich so ergeben, dal
wir uns nach dem TR dem
MGB und dem Austin Healey
3000 gewidmet haben. Diese
Anlagen werden (hoffentlich)
zum Frihjahr ndchsten Jahres
lieferbar sein. Bis dahin sollten
auch die Umristsétze fiir den
TR 3 und TR 4 zur Verfiigung
stehen.



Was noch: Wird die
Leistung des Motors durch den
Kat gemindert? Nein. In der
Praxis sieht es sogar so aus, daf}
eine Leistungssteigerung
manchmal quasi abféllt, da
garantiert mit dem optimalen
Gemisch gefahren wird.
(Zwischenruf: Das optimale
Gemisch fiir maximale Leistung
liegt fetter als % = 1. Richtig.
Vielleicht verkauft HJS ja mal
eine Reglung solo fiir
Leistungsfetischisten, die auf %
= 0.9 oder 0.85 regelt, das war
doch was! Nur, wer bisher mit
% = 0.75 oder 1.2 gefahren ist,
also zu fett oder zu mager, hat
Vorteile).

Noch ein Zwischenruf: % = 1
ist fir Vollgas zu mager.
Richtig: Bei Vollast schaltet die
Reglung ab und Uberl&Rt die
Gemischregulierung ganz den
Nadeln. Gnade dem, der dann
zu magere Nadeln fahrt. Gerade
bei Vergaserumriistungen wer-
den nicht unbedingt die richti-
gen Nadeln verbaut. Eine
Abgasmessung auf dem
Leistungsprifstand ist zu emp-
fehlen (4-5 % CO bei Vollast).

Wird die Bodenfreiheit durch
den Kat verringert? Ja. Um ca.
25-30 mm.

Ist eine Umristung fur die Pl
maoglich? Nein. 3 mal leider.
(Das Offnen und SchlieRen der
Luftventile &ndert den Unter-
druck im Saugrohr. Der
Mengenregler, der nicht anders
kann, denkt, es seien die

Drosselklappen). Eine Idee, wie

man es vielleicht doch ,,gere-
gelt" bekommt, exisiert.
Vielleicht findet sich ein
Sponsor, der mich 2 oder 3
Monate experimentieren 1aRt.
Ist eine Kat-Nachristung bei
Weber maglich? Im Moment

nicht. Das Abgas der Weber-
Vergaser in den Griff zu
bekommen, ist eine heikle
Angelegenheit. Ich mdchte
nicht wissen, wie oft das Test-
fahrzeug zwischen Viktor
Giinter und dem TUV hin- und
hergefahren werden miifite.
Noch Fragen Kienzle? Rufen
Sie an: 06221/840393.



G-KAT NACHRUSTUNG

Geregelte Katalysatoren
fur Englische Olitimer: Die
Firma HJS, das fuihrende deut-
sche Unternehmen fiir Nach-
riistkatalysatoren, hat nach lan-
gerer Entwicklungszeit ein uni-
verselles System vorgestellt,
das es ermdglicht, die damit
ausgerusteten Fahrzeuge als
schadstoffarm nach der neuen
Euro 1-Norm einzustufen. Bis
jetzt gibt es Umriistsatze fir
mehr als 120 verschiedene
Fahrzeugmodelle auf Basis die-
ser Anlage. Die Bedeutung die
ser Innovation wurde mit dem
1. Preis der diesjahrigen
Automechanika gewdrdigt. Die
Firma Gunst hat in Zusammen-
arbeit mit dem RWTUV Essen
die Anpassung dieser Anlage
fur diverse englische Oldtimer
der Marken Triumph, MG und
Austin Healey Gibernommen.

Das Funktionsprinzip: Der
Katalysator erledigt seine
Arbeit nur hinreichend, wenn
das Benzin-Luftgemisch einem
idealen Verhaltnis moglichst
nahe kommt. Dieses mit L
(Lamda)=I definierte Verhaltnis
kann von den klassischen
Vergasern nicht in der erforder-
lichen Genauigkeit und
Konstanz bereitgestellt werden.
Deshalb muB ein zusétzlicher
Einflu auf die Gemischzusam-
mensetzung genommen werden.
Dies geschieht folgendermalen:

Die Vergaser werden zundchst
so verandert, daf sie ein fette-
res Gemisch liefern. Bevor dies
jedoch den Motor erreicht, wird
es wieder abgemagert, und
zwar genau in dem MaRe, bis
das oben erwéhnte L=l erreicht
ist. Dies geschieht druch ein
exakt dosierbares und schnell
reagierendes elektrisches Luft-
ventil hinter den Vergasern.

Die Betétigung des Ventils ist
Aufgabe der elektronischen
Regelung. Diese bezieht ihre
Haupt-Information, den aktuel-
len L-Wert, von der L-Son-de,
die im Auspuff sitzt. Zusétzlich
werden weitere Motorkenn-
daten mit einbezogen. Das
Problem fiir die Regelung
besteht nun darin, daB sie die
komplexen Verhaltnisse, die
sich aus standig wechselnden
Betriebszustdnden und Umge-
bungsbedingten und der
Zeitdifferenz zwischen Regel-
und MeRstelle ergeben, in einen
solchen Befehl fiir das Luftven-
til umsetzt, dall sowohl Abgas-
werte als auch Fahrverhalten
zufriedenstellend sind. Hierbei
handelt es sich um eine schwie-
rige Gradwanderung, die nur
mit moderner Technologie zu
bewéltigen ist Da es auf
extrem schnelle Erkennung und
Berechnung ankommt, wurde
die Erledigung dieser Aufgabe
einem Computer Uibertragen. Er
wird in aufwendigen Versuchen
von den Abgasingenieuren auf
den jeweiligen Fahrzeugtyp
programmiert.

Die Umristung: VORAUS-
SETZUNGEN: "Um zu
gewahrleisten, daf die
Abgaswerte nach der Kat-
Montage die vorgeschriebenen
Grenzwerte einhalten und die
fur die Abnahme erforderliche
AU bestehen wird, darf der
Umbau nur an einem einwand-
freien Aggregat vorgenommen
werden. VVorab sind Motor,
Ziundverteiler und Vergaser auf
ihren Zustand zu Uberprifen
und einzustellen. UbermaRige
Olverbrennung schadet dem
Katalysator. Eine Umriistung
auf eine elektr. Zindung und
Mehrelektrodenkerzen sind im
Hinblick auf die Lebensdauer
des Katalysators zu empfehlen.
Nicht zwingend vorgeschrieben
wird die Ausstattung des Zylin-
derkopfes mit geharteten Ven-
tilsitzringen. Gegebenenfalls
kann ein geeignetes Bleiersatz-
mittel verwendet werden.

Werkstatten: Es wird emp-
fohlen, die Umriistung in einer
von uns empfohlenen Werkstatt
durchfiihren zu lassen. Die
Fachkrafte dort kennen die
jeweiligen Fahrzeugmodelle
und haben dariiber hinaus an
einer Schulung fir die Kat-
Nachriistung mit der HJS-
Anlage teilgenommen. Eine
Liste dieser Werkstatten wird zu
gegebener Zeit verdffentlicht.
Wer den Umbau selbst durch-
fuhren will, muR anschlieRend
zu einem HJS-Fachbetrieb, der
uber ein spezielle Ausrustung
verfugt, um die Steuerungselek-
tronik zu aktivieren.

Aufwand: Bei der
Konstruktion des Umriistsatzes
haben wir neben einer geringen
Auffélligkeit der Bauelemente
' grofRen Wert darauf gelegt, dal
ein zligiger Umbau maglich ist.
Die Eingriffe in die Fahrzueug-
substanz sind minimal. Deshalb
werden die Kosten fir die
Montage entsprechend niedrig
ausfallen. Auskunft hierzu ertei-
len die Werkstéatten.

Verwaltung und Steuern:
Der amtliche Teil der Kat-
Nachristung sieht folgender-
malen aus: Nach der Montage
und Freischaltung wird eine
regulére AU fur Kat-Fahrzeuge
durchgefiihrt. Die AU-Beschei-
>nigung wird zusammen mit
dem Mustergutachten einer
Stelle vorgelegt, die berechtigt
ist, Anderungen am Fahrzeug in
den Brief einzutragen. Ist dies
in Zusammenhang mit der
Uberpriifung des ornungsge-
mélen Einbaues geschehen,
wird der Brief der Zulassungs-
stelle vorgelegt. Diese erstellt
einen neuen Fahrzeugschein
und informiert das Finanzamt,
das die KFZ-Steuer neu fest-
setzt. Der Steuersatz betragt
nun DM 13,20 je angefangene
100 ccm Hubraum. Auf
Wunsch wird eine G-Kat-
Plakette zugeteilt.
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Joachim Gunst, Am Taubenfeld
29, 69123 Heidelberg, Tel.
06221/840393, FAX. 834168.
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GETRIEBE-GESCHICHTEN

von Heinrich Harder, Klein Reken

In einer Ausgabe der TR-Zeitschrift
der 1G-Stdwest fand ich einen Artikel
von Henri Tedeschi tber Getriebe und
deren Ausfallursachen. Dieser Artikel,
finde ich, ist hochinteressant und trifft
den Nagel auf den Kopf. Da ich meine
Getriebe selber repariert habe und den
gleichen Murks fand, kann ich dem nur
zustimmen, was Henri beschreibt:

Technische Ratschlége v. Henri Tede-
schi:

Seit Uiber 2 Jahren beschéftige ich mich
mit den TR-Getrieben. Als Grundiibel
bei praktisch allen Getriebe-Ausfallen,
stellte ich verstopfte Olfilter und tberbe-
anspruchte Magnetfilter (Ringe) im Over-
drive fest.

Wenn Olfilter und Magnetfilter ihre
Aufgabe nicht mehr oder nur ungenii-
gend erfillen, wird das Getriebedl nicht
mehr vom Metallring gereinigt. Durch
den Olstrom geraten diese Metallteile in
die Lager und erh6hen den Verschleif3
ganz enorm. Speziell die mit kleinen Wal-
zen versehenen Vorgelegelager leiden am

—Aus- und Einbau 40.10.01

Ausbau

drehen.

Olwanne abnehmen.
Olwannendichtung entfernen.
Filter herausziehen.

o~ wN

Einbau

festziehen.

1 Die sechs Montageschrauben und sternférmigen Un-
terlegscheiben fiir die Befestigung der Olwanne ab-

Filter in Petroleum oder Benzin reinigen.

6.  Filter in seine Einbaustellung zurlckstoRen.

7. Olwanne und Dichtung wiederanbringen.

8. Montageschrauben und sternférmige Unterlegschei-
ben mit einem Anzugsdrehmoment von 0,8 'mkg

stéarksten und fallen sehr oft aus. Bei
50% der zu revidierenden Getriebe sind
diese Lager pulverisiert und nicht mehr
vorzufinden.

Die Vermeidung dieses Schadens ist
sehr einfach: Haufiger Getriebe-Ol wech-
seln und Filter reinigen. Ich bin der An-
sicht, daf} die TR-Getriebe sehr robust
gebaut sind. Ich schétze, dal die grofiere
Anzahl der TR-Getriebe mehr als 150.00
km leisten kénnten, wenn man alle
10.000 km das Getriebe-Ol wechseln wiir-
de. Mein dringender Rat an jeden TR-
Fahrer: demnédchst einen Getriebe-Ol-
wechsel vorzunehmen und mit eigenen
Augen und Hénden Ol, Filter und Mag-
netringe des O.D. zu begutachten. Dieser
sicher erschreckende Anblick wird jeden
Betrachter erkennen lassen, wieviel Ge-
wicht er dieser Arbeit geben will, und wie
haufig er in Zukunft Olwechsel vorneh-
men soll. Mit freundlichem GruR ans Ge-
triebe

Euer Henri

Nun noch einige Hinweise:
Das Getriebedl an zwei Stellen ablassen:
(Vorher natirlich warm fahren!)

1 an der unteren Schraube (Vierkant)

2. die grolle Messingmutter des O.D.
I6sen. (Keine Bange, es kommt einem nur
Ol und ein Sieb entgegen.) In der Mutter
liegen die Kunststoff-Magnetringe. (So
etwas gibt es!) Sieb und Ringe sorgféltig
séubern und wieder einbauen. Die Mes-
singmutter findet ihr nur beim Overdrive-
Typ A (eingebaut bis zur TR 6-
Fahrgestell-Nr. CR 567, Bj. 1973). Da-
nach wurde der J-Typ eingesetzt. Die
Reinigung des J-Filters konnt ihr der fol-
genden Beschreibung entnehmen.




GETRIEBETIP

von Willy Mindak, Essen

Der haufigste Getriebeschaden ist bei
allen TR-Modellen sicherlich das Einlau-
fen der Vorgelegewelle. Wird dieser
Schaden rechtzig behoben, kommt man
recht billig weg. Mit neuen Lagern und
einer neuen Welle ist die Sache erledigt.

Wird ein solcher Schaden zu lange ver-
nachldssigt, zerlegt sich irgendwann ein-
mal das Lager, und dann wird das Vorge-
lege selbst beschéadigt. Dann ist guter Rat
wirklich teuer. Ein neues VVorgelege ko-
stet so um 450,- DM. Neue Lager wiirden
sich an der aufgerauhten Wandung in
kurzer Zeit wieder zerlegen.

Wenn das Vorgelege noch alle Zdhne
hat, ist es aber zu retten. Bei den &lteren
Vollsynchrongetrieben wurde ein Lager
mit einem eigenen dul’eren Laufring aus

Blech eingebaut. Dieses Lager (Nr.

126 862) wird nicht mehr geliefert. Es
wurde ersetzt durch die Nr. 150 339. Die-
ses Lager hat keinen duf3eren Laufring
mehr und ersetzt auch die Nr. 145 301,
die bei den neueren Getrieben (mit Siche-
rungsring) eingebaut wurden.

Okay, fir diejenigen, die selber Dreher
sind oder einen Dreher kennen, gibt es ei-
ne gute Maoglichkeit. Da meistens nur der
1. Gang Ende der VVorgelegewelle kaputt-
geht, wird dieses VVorgelegezahnkranzen-
de (wo das Zahnrad ist) ungefahr 1,5 mm
Durchmesser aufgedreht. Lichtdurchmes-
ser ist dann 28,58 mm (plus minus 0,005),
und diese neue Flache wird weiter 'rein-
gedreht, um eine Lauf flachenlange von
40 mm zu bekommen. (Siehe Skizze 1).
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In diese neue, runde Bohrung passen
jetzt 2 (ja zwei) verstarkte Nadelkafigla-
ger von INA Type SCH 1312, die diese
Belastung und Drehzahlen besser abkén-
nen. Ist die Laufflache in dem Vorgelege-
zahnkranz noch 100%ig in Ordnung,
empfiehlt sich nur der Original Stanpart
Lager, da dieses Kafiglager mit der groR-
ten Nadelrollenstédrke versehen ist und
am besten tragt! Ubrigens, diese Art von
Getriebeschaden kdnnen meistens durch
ein regelméaRigen Getriebedlwechsel, mit
dem besten Getriebe6l, das man bekom-
men kann (SAE 90 w APl — GL 5, emp-
fiehlt sich) ohne Zusétze (der Overdrive
darf kein Molykote, usw. sehen)!!! ver-
mieden werden! VVorbeugen ist besser!

S. kizze A
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AUSGERUCKT

von Christoph Seffer, Pliening

"Dann wirde ich Dir, liebes Christ-
kindl, auch noch hoch und heilig ver-
sprechen, daf ich beim néchsten Ge-
triebeausbau, wenn sich der verfluchte
Kupplungshebel wieder zum 12. Male
an der gottverdammten Bodenplatte
verhangt und ich das bluatskruzifix-
Getriebe nicht aus dem ScheiRkarren
rausbringe, daR ich dann nicht mehr so
gotteslasterlich Fluchen werde."”

Far mich, lieber Heinz, sind diese
Zeiten mittlerweile Gottseidank vor-
bei. Zwdélfmal Fluchen hat's bei mir
allerdings nicht gebraucht, da ich mein
Getriebe (bzw. den Ausriickhebel) be-
reits nach dem zweiten Ausbau ent-
sprechend abgeandert habe. Ich &rgere
mich ndmlich nicht gern &fter wegen
der selben Sache.

Den Umbau kann normalerweise je-
der, der etwas handwerkliches Ge-
schick besitzt, was fiir einen TR-Fah-
rer eigentlich zutreffen sollte, mit mehr
oder weniger Aufwand selber durch-
fuhren.

Umbauanleitung:

1. Ausriickwelle ausbauen
2. Schmiernippel auf der Seite, auf der

der Ausriickhebel angeschweif3t ist,
abschrauben

3. Drehbankbesitzer spannen die

Welle ins Dreibackenfutter und
drehen den Teil der Welle, der Uber
den Ausriickhebel hinaussteht, in-
klusive der Schweillnaht bis zum
Ausriickhebel ab. Der Hebel kann
jetzt mit einem Hammer leicht von
der Welle geklopft werden. Es ist
allerdings ratsam, die Welle und
den Hebel vorher zusammenzu-
zeichnen, um spéter dieselbe Stel-
lung wieder zu erreichen. Siehe
Abb. 1. Diejenigen Schrauber, die
iber keinen Maschinenpark verfi-
gen, missen eben diesen Teil absé-
gen und zum Ausrlickhebel planfei-
len. Nicht so elegant, aber durch-
flhrbar.

4. Die Bohrung mit dem Gewinde fur

den Schmiernippel wird mit einem
Durchmesser 6,5 Bohrer ca. 20 mm
tief aufgebohrt und mit einem M 8
Gewinde versehen. Einen entspre-
chenden Gewindebohrersatz wird"
hoffentlich jeder auftreiben kon-
nen. Spéne in der Bohrung missen
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unbedingt entfernt werden, wenn
die Ausriickwelle spater anstandig
abgeschmiert werden soll. Das geht
nattirlich am besten mit Druckluft.
Diejenigen, die es englisch haben
wollen, kénnen auch mit den ent-
sprechenden Zoll-GréRRen arbeiten.

. Die Welle muB jetzt noch mit

einem Vierkant nach Abb. 2 verse-
hen werden. Feilen oder Frasen,
heil3t die Devise. Je genauer hier
gearbeitet wird, desto schoner pafdt
spater der Ausrlickhebel. Fir Indi-
vidualisten bieten sich hier auch
noch Funf- oder Sechskantversio-
nen an...

. In die groRe Bohrung des Ausriick-

hebels muR nun eine Stahlscheibe
eingepaft werden, die ca. 2-3 mm
dicker ist als der Ausriickhebel. Die
Scheibe bekommt mittig eine Boh-
rung, die im Durchmesser der
Schlusselweite des angefertigten
Vierkants auf der Welle entspricht.
Diese Scheibe 146t sich selbstver-
standlich am einfachsten auf der
Drehbank fertigen, kann aber auch
aus einer Stahlplatte entsprechen-
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der Starke ausgeségt und zugefeilt

werden (leider ziemlich arbeitsauf-

wendig). Siehe Abb. 3.

7. Jetzt werden gleich die Leute flu-

chen, die kein SchweiRgerét besit-

zen!
Aber die Scheibe muf} nun wie aus
der Zeichnung ersichtlich, an den
Ausriickhebel angeschweif3t wer-
den. Zur Not miBte auch Hartldten
gehen, wirde ich jedoch nicht un-
bedingt empfehlen, weil ich nicht
weill wie grof die Kréfte sind, die
auf den Hebel wirken. Anschlie-
Rend mufR noch evtl. tiberstehendes

Material vom SchweilRen mit der
Scheibe plangefeilt werden. Bleibt
noch zu erwahnen, dafl sowohl zum
Schweifen als auch besonders zum
Hartloten die Verbindungsflachen
metallisch blank sein sollten.

&. Die Lage des Vierkants auf der
Welle mul? jetzt auf die Scheibe im
Ausrlckhebel Ubertragen werden.
Es reicht, wenn man den Hebel zur
Welle mit Hilfe der angebrachten
Markierungen frei Auge ausrichtet
und von hinten am Vierkant ent-
lang anreif3t, da die Kupplung nach
dem Getriebeeinbau sowieso neu

Ass3. 3
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14. Verbindungsstange zum Kupp-
lungsnehmerzylinder anbringen
und Kupplung einstellen. Fertig.
Der Einbau meines Getriebes er-
folgte nach diesem Umbau ohne
groRere Probleme. Auch das vom

ersten Ausbau in Mitleidenschaft
gezogene Bodenblech bekam da-
bei keinen Kratzer mehr ab und
der Hebel hielt die ersten paar
tausend Kilometer bis jetzt ein-
wandfrei. Dasselbe wiinsche ich
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eingestellt werden muf3. Aufpassen,
daB der Hebel mit der Krépfung
richtig herum ausgerichtet wird.
Der schwierigste Teil des Umbaus
ist nun das Ausfeilen und das An-
passen des Vierkants des Hebels an
das der Welle, da der Hebel spéter
mdglichst nicht oder zumindest fast
nicht wackeln soll. Hier muR beson-
ders sorgfaltig gearbeitet werden.
Wer sich soetwas nicht mehr zu-
traut, sollte sich jemanden suchen,
der schon etwas Erfahrung mit Feil-
arbeiten hat. Im Idealfall sollte sich
der Hebel mit geringem, aber nicht
ohne Kraftaufwand von Hand auf-
stecken und abnehmen lassen, da-
mit er bei einem evtl. Verlust der
Halteschraube nicht sofort herun-
terfallt.

10.Als Halteschraube verwendet man

11

12.

13.

eine Sechskantschraube M 8 x 16
und eine Unterlegscheibe, die das
Vierkant vollstandig abdeckt. Diese
Scheibe sollte mind. 2 mm dick
sein, damit sie sich beim Anziehen
der Schraube nicht verformt
(wolbt). Eine zweite Schraube wird
mit einer durchgehenden Bohrung
von etwa 2 mm und einem Schmier-
nippel im Kopf versehen, um das
Wellenlager abschmieren zu kén-
nen. Diese Schraube eignet sich
nicht zur Befestigung des Ausriick-
hebels, da durch den eingeschraub-
ten Schmiernippel im Kopf (M 6)
der Gewindequerschnitt so ge-
schwacht ist, daB sie bei einem nor-
malen Anziehen der Schraube ab-
reiBen wiirde.

Alles schon ausprobiert. Sie wird
nur zum Abschmieren mit der
Halteschraube ausgetauscht und
anschlielend wieder entfernt.
Ausriickwelle wieder in die Ge-
triebeglocke einbauen.

Getriebe ins Fahrzeug einbauen
(mit abgenommenem Ausriickhe-
bel!)

Anti - Ruttel - Feder auf die Welle
stecken und Ausriickhebel mon-
tieren.

auch dem Einen oder Anderen,
der sich ebenfalls zu einem Um-
bau entschliet. Fir evtl. auftre-
tende Defekte kann ich allerdings
keine Haftung ibernehmen. Viel
Spal beim Schrauben.



OVERDRIVE

von Willy Mindak, Essen

Selbst Leute, die ihren Wagen schon 10
Jahre lang fahren und denen man par-
tout nichts Neues tber ihr Auto erzahlen
kann, bekommen ein groRes Fragezei-
chen ins Gesicht, wenn sie die Funktion
des O/D erkléren sollen.

Bestenfalls wissen sie, dal der O/D
hinten am Getriebe héngt, eine etwas ei-
genwillige Form hat und daf3 es schon ist,
wenn man eins hat.

Deshalb soll hier der Versuch gemacht
werden, die Funktion des O/D einiger-
malien klar zu machen.

Die Zeichnungen und einen Teil des
Inhalts dieses Artikels habe ich dem Buch
»Technicalities« entnommen. Dieses
Buch enth&lt eine Sammlung technischer
Artikel, die in den Jahren 1970-76 in der
Zeitung des englischen TR-Registers er-
schienen sind.

Das Buch ist ausgezeichnet fur jeden,
der Englisch 3-4 auf dem Zeugnis hatte.
Wer Interesse an dem Buch hat, kann es
vom englischen TR-Register beziehen.
Jetzt wird's ernst! Der Zweck des O/D
besteht darin, eine héhere Enduber-
setzung dem Fahrer wahlweise zur Verfi-
gung zu stellen.

Die TR-Motoren »schreien« regelrecht
nach dem O/D. Sie haben ein hohes
Drehmoment im mittleren Drehzahlbe-
reich und sind als Langhuber nicht gera-
de drehfreudig.

Der O/D setzt die Motorendrehzahl
bei konstanter Fahrzeuggeschwindigkeit
herab. Dadurch wird einmal Benzin ge-
spart und der Motor wird durch die nied-
rigere Drehzahl geschont. Manche Leute
sagen: »Ein TR ohne O/D ist gar
keiner.« Ganz so hart wirde ich es nicht
ausdriicken, aber wer einmal mit O/D
gefahren ist, will den Kasten nicht mehr
missen (egal, wie er funktioniert).

Der O/D ist am Getriebeausgang ange-
schraubt. An sich ist das nicht ideal. Bes-
ser ware es, wenn er zwischen Motor und
Getriebe angebracht waére. In diesem Fall
héatte er es nur mit einer Drehrichtung zu
tun und miBte lediglich mit dem max.
Motordrehmoment fertig werden.

Da es sich um ein »Aufpreisextra«
handelt, miRte es aber moglich sein, den
normalen Serienwagen ohne O/D mit

den geringstmoglichen Anderungen auf
O/D umzuristen. Diese Forderung ist
am besten zu erftillen, wenn der O/D
hinter dem Getriebe angebracht wird.
Man nimmt dabei in Kauf, daR er ein viel
héheres Drehmoment verkraften muf3
und auBerdem auch beide Drehrichtun-
gen hat.

Der O/D laRt sich im 2ten, 3ten und
4ten Gang einlegen. Bitte nicht herumba-
steln, um ihn auch im Iten Gang einlegen
zu kdénnen. Das hohe Drehmoment (etwa
3 1/2 mal Motordrehmoment) kann den
O/D zerstoren.

Eine Umristung auf O/D ist problem-
los méglich. Das normale Seriengetriebe
hat hinten eine Verlangerung, die nur die
Aufgabe hat, den L&ngenunterschied
zwischen O/D Getriebe und Normalge-
triebe auszugleichen. Die Kardanwelle
braucht also nicht gedndert werden.

Der Unterschied zum Normalgetriebe
besteht beim Getriebe mit O/D im we-
sentlichen in einer anderen Hauptwelle.
Ein Normalgetriebe ist also nicht ohne
weiteres in ein O/D zu verwandeln. Die
Getriebehauptwelle muR gewechselt wer-
den. AuRerdem hat das O/D Getriebe
noch eine Adapterplatte zur Aufnahme
des O/D und 2 zusétzliche Schalter in der
Schaltkulisse. Das Wechseln der Getrie-
behauptwelle ist nicht ganz einfach,
hauptséchlich wegen der neu einzustel-
lenden Axialspiele auf der Welle und ei-
nes Sprengrings, den man nur mit 4 Han-
den losbhekommt. Wenn jemand sein Au-
to umristen will, ist es besser, ein ge-
brauchtes Getriebe mit O/D zu kaufen,
statt an die Umriistung des vorhandenen
Getriebes zu gehen. Die Hauptwelle ist
nicht nur schwierig auszuwechseln, sie ist
auch noch ziemlich teuer.

Der O/D ist ein Planetengetriebe. Drei
im Winkel von 120 Grad angebrachte
Planetenréader sind in ihrem Zentrum hin
mit dem »Sonnenrad« in Eingriff. Nach
aulen sind die Planetenréder mit dem
Antriebskonus in Eingriff. (Bild 1)

Das Sonnenrad ist weder mit der An-
triebswelle noch der Abtriebswelle direkt
in Eingriff. Es ist (ber eine Verzahnung
mit der Konuskupplung verbunden. Die
Konuskupplung kann auf der Verzah-
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nung hin- und hergeschoben werden.

Die Konuskupplung hat innen und au-
Ren Belége. Es ist diese Kupplung, die
vom Fahrer betétigt wird und den O/D
einrlickt oder nicht (Bild 1).

Entweder liegt der duere Kupplungs-
belag der Konuskupplung am Bremsring
an. In diesem Fall steht die Konuskupp-
lung und damit auch das mit ihr verzahn-
te Sonnenrad still. Uber die Verzahnung
der Antriebswelle wird jetzt der Planeten-
trager angetrieben. Der kleinere Durch-
messer der Planetentrager rollt sich auf
dem feststehenden Sonnenrad an.

Der gréRere Durchmesser der Plane-
tenréder treibt die Verzahnung des An-
triebskonus und damit die Antriebswelle.
Es ergibt sich eine hohere Ubersetzung.
Die Antriebswelle dreht sich einmal bei
0,82 Umdrehungen der Antriebswelle bei
den TR O/Ds. Wird die Konuskupplung
nach hinten geschoben, so daR ihr inne-
rer Kupplungsbelag am Antriebskonus
anliegt, dann ist die Blockade des Son-
nenrades aufgehoben.

Der Abtriebskonus, die Konuskupp-
lung und das Sonnenrad sind in diesem
Fall starr miteinander verbunden. Wird
nun der Planetentrager von der Antriebs-
welle angetrieben, so ist die Mdglichkeit
des Abrollens der Planetenréder auf dem
Sonnenrad blockiert. Die Planetenréder
und das Sonnenrad stehen relativ zuein-
ander still. Die ganze Einheit dreht sich
aber mit Antriebswellendrehzahl. Der
O/D ist ausgeschaltet.

Wie wird die Konuskupplung bewegt?
In Normalstellung driicken acht Federn
den Kupplungskonus gegen den An-
triebskonus. Die Bewegungen der Konus-
kupplung nach vorn gegen den Bremsring
erfolgen hydraulisch.

Wéhrend sich die Konuskupplung be-
wegt, ist es erforderlich, daR die Ge-
schwindigkeit der Antriebswelle nicht
schneller wird als die Geschwindigkeit
der Abtriebswelle. Anderenfalls wiirde
der Motor hochdrehen in dem Moment,
in dem die Konuskupplung auf der An-
triebswelle »unterwegs« ist.

Das konnte zum Verbrennen der O/D
Kupplungsbelade fiihren und zum Uber-
drehen des Motors, weil ja plétzlich die



Last weggenommen wird.

Eine Einwegkupplung im O/D verhin-
dert, daR sich die Antriebswelle schneller
drehen kann als die Abtriebswelle. Diese
Einwegkupplung ist der Grund, warum
man bei eingelegtem O/D nicht riick-
warts fahren darf. Die Kupplung wiirde
zerstort.

Wenn im O/D mal was ernstlich defekt
ist, beispielsweise verbrannte Kupplungs-
bel&ge auf beiden Seiten der Konuskupp-
lung, dann bringt euch die Einwegkupp-
lung immer noch nach Hause. Wenn
beim Einlegen oder Ausschalten des O/D
der Motor plétzlich kurzzeitig hoher
dreht, hat sich die Einwegkupplung ver-
abschiedet. Dann ist die Lage schon
ernst. Jedesmal, wenn jetzt der O/D ein-
gelegt oder ausgeriickt wird, werden die
Beldge der Konuskupplung stark bean-
sprucht, weil sie bei der zu hohen Dreh-
zahl angepref3t werden. Die Belége ver-
brennen und irgendwann ist es dann mal
ganz aus, denn wenn Kupplungsbelag der
Konuskupplung defekt sind, 143t der
Wagen sich nicht mehr fahren. Hier auch
ein paar Erlduterungen zur hydraulischen
Anlage im O/D (Bild 2).

Eine von einem Exzenter getriebenen
Pumpe saugt Ol an Gber ein Sieb und
Iadt tber ein Einwegventil einen Druck-
speicher. Die Pumpe ist stdndig in Be-
trieb. Der Kolben des Druckspeichers ist
federgeladen und sitzt hinter der Platte
auf der der Magnetschalter montiert ist.
Bei steigendem Druck wird der Kolben
des Druckspeichers gegen die Feder zu-
rickgedriickt und gibt, wenn der Druck
ausreichend ist, einen Riicklauf in den
Olsumpf des O/D frei.

Das Betatigungsventil wird tiber einen
Nocken bewegt (Bild 3). Es gibt entweder
den Druck des Druckspeichers an die
Kolben weiter (Bild 3 b) oder es sperrt
zum Druckspeicher hin ab und gibt einen
Riicklauf frei von den Kolben zum Ol-
sumpf des O/D (Bild 3 a). Es ist wichtig,
dal3 das Betatigungsventil richtig justiert
ist.

Zu diesem Zweck befindet sich auf der
rechten Seite des O/D eine Blindbohrung
und ein Hebelchen mit einer durchgehen-
den Bohrung gleichen Durchmessers. Bei

eingerucktem O/D miissen die beiden
Bohrungen genau iibereinander stehen.

Das erreicht man am besten, wenn
man einen kleinen Metallstab mit passen-
dem Durchmesser (der Schaft eines 4,5
mm Bohrers ist gut geeignet) durch das
Loch am Hebel steckt und den Hebel
dann so bewegt, dal der Bohrerschaft
auch in die Blindbohrung im O/D Ge-
hause palit. Auf der Magnetschalterseite
des O/D wird jetzt die Befestigung zwi-
schen den Betatigungshebeln und der
Welle geldst. Dann wird der O/D einge-
schaltet (Magnetschalter zieht an) und
der Betatigungshebel wieder festgezogen.
Beide Ldcher miissen jetzt bei eingeschal-
tetem O/D genau Ubereinander stehen.
Diese Einstellung ist wichtig.

Das Betatigungsventil ist von auflen
zugéanglich. Es sitzt unter der Schraube
rechts vorne am O/D und kann ausge-
baut werden — wenn man mit einem
Magneten die »Innereien« nach oben
herauszieht.

Vorsicht: Unfallgefahr!

Bevor das Ventil ausgebaut oder ir-
gendein Eingriff vorgenommen wird,
muR zun&chst der Druck im Druckspei-
cher aufgebraucht werden. Das erreicht
man durch ca. 20-maliges Aus- und Ein-
schalten des O/D. Der Druck im Spei-
cher kann bis zu 30 atil betragen, also
Vorsicht!

Bevor wir zu ein paar einfachen Feh-
lern kommen, hier noch kurz die O/D
Elektrik.

Der O/D soll nur im 2ten, 3ten und
4ten Gang betétigt werden kénnen (die
ersten TR 2 hatten den O/D nur im 4ten
Gang). Auf keinen Fall darf er im Riick-
warts- oder im ersten Gang betétigt wer-
den. Um das sicherzustellen, hat man bei
Triumph gleich an die VergeRlichkeit der
Fahrer gedacht und als Sicherung 2
Schalter an der Getriebe-Schaltkulisse
angebracht (Bild 4).

Schalter a) wird betétigt bei Einlegen
des 2ten Ganges. Schalter b) wird betétigt
bei Einlegen des 3ten und 4ten Ganges.
Schalter c) ist der O/D Schalter an der
Lenkséle. Das Relais schaltet in + Batte-
rie an den Magnetschaltern. Es schaltet
nur dann, wenn entweder Schalter a) und
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c) oder Schalter b) und c) betétigt sind.

Man kann also bei Riickwértsfahrt ru-
hig mal vergessen, den Lenksaulenschal-
ter auszuschalten.

Der O/D ist trotzdem nicht eingertickt,
weil im Ruckwértsgang weder Schalter a)
noch Schalter b) betétigt sind. Das glei-
che gilt fiir den ersten Gang. Vorsicht bei
Wiedereinbau eines O/D Getriebes.
Auch der Ruckwértsgang betéatigt einen
Schalter am Getriebe, und zwar fir die
Ruckfahrleuchten. Dieser Schalter sieht
genauso aus wie die Schalter fiir den
O/D, wenn man jetzt die Anschlisse ver-
wechselt, kann es passieren, dafl der O/D
auch im Riickwartsgang eingelegt bleibt,
wenn man den Lenkséaulenschalter ver-
gessen hat. Eine Zerstérung des O/D ist
dann bei Ruckwartsfahrt unvermeidbar.

Deshalb sofort nach Wiedereinbau ei-
nes O/D Getriebes testen, ob die Riick-
fahrleuchten auch wirklich im Riick-
wadrtsgang angehen und nicht im 2ten
oder 3ten, bzw. 4ten Gang.

Sollte das bei irgendjemandem der Fall
sein, dann sofort berichtigen. Es kann
sehr leicht vorkommen, wenn man z.B.
die Kupplung gewechselt hat.

So, hoffentlich ist die prinzipielle Wir-
kungsweise des O/D klar geworden.

Eine kompetente Uberholung ist ohne
Spezialwerkzeug kaum mdglich. Man
kann wohl einige kleine Fehler selbst be-
heben. Dazu gehért die gesamte Hydrau-
lik. Die Dichtungen (O-Ringe) der Betéti-
gungskolben kénnen selbst ausgewechselt
werden. Dazu ist allerdings erforderlich,
den O/D zu zerlegen. Das Betatigungs-
ventil 1863t sich von auBen Ausbauen und
reinigen. Das Einwegventil wird zugéng-
lich, wenn man die Montageplatte des
Magnetschalters abbaut. Man kann den
Ventilsitz mit einem leichten Schlag auf
das Kiigelchen des Ventils verbessern.

Der Kupplungskonus kann nach Zerle-
gung des O/D ausgewechselt werden und
das war's auch schon so ziemlich.
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Hier noch ein paar typische Fehler:

A O/D riickt nicht ein

) nicht gentigend O1 vorhanden
Magnetschalter nicht erregt
(elektr. Fehler)
Betéatigungsventilhebel nicht rich-
tig justiert
Oldruck nicht hoch genug we-
gen nicht dichtem Einwegventil
Nicht gentigend Oldruck wegen
Verschleifl im Druckspeicher
Dichtungen vom Druckspeicher
oder Betatigungskolben defekt.
Pumpe arbeitet nicht wegen ver-
stopftem Filter (der Filter sitzt un-
ter der groBen Messingschraube
unter dem O/D).

B)

n

O/D riickt nicht aus (nicht riick-
warts gefahren)

Magnetschalter standig erregt
blockiertes Betétigungsventil
Hebel des Betatigungsventils nicht
richtig justiert

Kupplung klebt (Nur bei neuem
O/D. Ein Schlag mit dem Ham-
mer auf den Bremsring dirfte die
Kupplung lésen. Der Bremsring ist
der schwarze Ring mitten im O/D
Gehduse.)

Kupplungsrutschen im O/D
wieA)3., A)4., A) 5., A) 7.
abgenutzte Kupplungsbelédge
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Noch ein paar Tips:

Niemals herumbasteln, um den O/D
auch im ersten Gang einlegen zu kénnen.
Nie riickwaérts fahren, wenn O/D wegen
eines Fehlers nicht ausriickt. Den O/D
nicht herausnehmen bei Drehzahl tiber
4.000 Touren. Die Drehzahl steigt um ca.
22% und das konnte ein Uberdrehen des
Motors bedeuten.

Es ist nicht nétig, beim Einlegen oder
Ausschalten des O/D die Kupplung zu
treten. Man sollte aber auch vermeiden,
den O/D unter hoher Last zu benutzen
(als verlangerten 2ten Gang bei Ampel-
start gegen BMW 525).

Es genligt, wenn man bei Ein- oder
Ausschalten des O/D soviel Gas gibt,
daB die Wagengeschwindigkeit gerade ge-
halten wird. Die Betétigung erfolgt dann
auch ohne das Treten der Kupplung recht
weich.



KUPPLUNG FUNKTION

So und jetzt; Kupplungen:
Dieses betrifft hauptsachlich TR
5/6-Fahrer. Viele von uns haben
sich Gedanken tber das haufige
durchbrennen (man kénnte es
fast als Normalzustand bezeich-
nen) des Kupplungsausriick-
gabelbefestigungsstifts ge-
macht, seit es den TR 5/6 gibt,
oder vielleicht seit es Laycock
Automaten daftir gibt, die
Laffenschwer" sind. Auf alle
Félle ist das schwéchste Glied
bei der Kupplungsbetatigung
dieser Stift! Wie gesagt, der
Laycock Automat halt zwar
bombid, aber fordert dabei
nicht gerade eine lange Lebens-
dauer dieses Stiftes. Ublicher-
weise merkt man die Verab-
schiedung dieses Stiftes indem
die Kupplung nicht sauber
trennt (,,kratzen bei sorgfaltiger
Schaltung in den Rickwarts-
gang) trotz:

1. genuigender Bremsfliissig-
keit im Kupplungsgeberzy-
linder

2. eines EntluftungsVersuchs
am Kupplungsnehmerzy-
linder

3. eines wenigstens nicht ,,leck
wie ein Sieb" Kupplungs-
nehmerzylinders.

Wenn 1., 2. und 3. in Ord-
nung sind und die Kupplung
trotzdem nicht trennt, ist abge-
sehen von ,,unsagbaren"
Problemen (was Gott sei Dank
nicht sehr oft vorkommt -
Herausfallen der Kurbelwellen-
anlaufscheiben, was sich
bemerkbar macht, indem der
Leerlauf stark abfallt beim
Kuppeln), entweder die Druck-
platte (Kupplungsautomat) oder
dieser schon erwahnte Stift
defekt.

Jetzt mdchte ich eben anhal-
ten und zurtickkommen auf
Punkt 2. Viele von uns kommen
némlich an diesem Schritt nicht
vorbei und auch wenn alles in
Ordnung ist, sollte, genau wie
bei dem Bremssystem, auch die
Kupplungs-Bremsflussigkeit
gewechselt werden und zwar
spatestens alle 2 Jahre. Nicht
daR etwa Dampfblasen so
schnell in dem Kupplungssys-
tem auftreten wie im Brems-
system (obwohl es das ofters
gegeben hat), aber die gleiche
Feuchtigkeitsaufnahme von
Bremsflussigkeit, die Dampf-
blasen hervorrufen kdnnen,
fuhrt auch zu - ja - Rost! Rost
im Kupplungsnehmerzylinder
(ewiges Tropfen auf den
Boden). Ein Flissigkeitswech-
sel jedes Jahr garantiert zwar
nicht, daB die Teile ewig halten,
aber es hilft! So, dann wollen
wir einmal Kuppeln. Zuerst
driicken wir auf das Kupp-
lungspedal (1) das Uber eine
Druckstange (2) den Kolben
des Kupplungsgeberzylinders
(3) nach vorn driickt. Hierdurch
wird (Brems-)flussigkeit von
der Druckkammer (C) ver-
dréngt, die dann Gber ein Stahl-
rohr (4) mit Leistungsverbinder
(5) und ein flexibles Kunststoff-
rohr (6) um eine bewegliche
Verbindung zwischen Motor/
Getriebe und Karosserie/Rah-
men zu gewahrleisten zu dem
Kupplungsnehmerzylinder (7),
der an der Trennwand zwischen
Motor und Getriebe (D) mit
einer Platte befestigt ist. Diese
befindet sich auf der linken (in
Fahrtrichtung gesehen) Seite
der Motor/Getriebeeinheit und
ist unter dem Olfilter.

Unsere Flussigkeit stromt
also in die Druckkammer (C)
unseres Kupplungsnehmerzy-
linders (7) und drickt gegen die
Dichtmanschette (A), bzw. den
Druckkolben (E), der sich nach
»rechts" (bildlich gesehen)
bewegt. Diese Bewegung des
Druckkolben (E) wird uber eine
Stange (9) und Ausriickhebel
(10) auf die Ausriickwelle (11)
libertragen und, da die Ausriick-
welle (11) fest in der Getriebe-
glocke gelagert ist, in eine
Drehbewegung umwandelt. Auf
der Skizze dreht unsere Welle
(11) gegen den Uhrzeigersinn!
(Jetzt nicht aufgeben, wir sind
fast da). Im Auto guckt man auf
den Kupplungsnehmerzylinder
(7) und Ausriickwelle (11) auch
von links, wo die gleiche Dreh-
bewegung stattfindet, also
gegen den Uhrzeigersinn (links-
herum). Das war flr diejenigen,
die unterm TR TR-Info lesen!

Also, jetzt haben wir eine
Drehbewegung an der Ausrick-
welle (11). Diese Drehbewe-
gung wird durch einen Befesti-
gungsstift (15) auf die Ausriick-
gabel (12) Ubertragen, die die
Ausriickhilse (13) und damit
das Ausriicklager (14) nach
vorn auf die Getriebenase
schiebt und unseren Kup-
plungsautomaten tber Hebel
ausriickt (auskuppelt). Beim
Loslassen des Pedals wird
durch die Federkraft des Kup-
plungsautomaten das Ausriick-
lager (14) bzw. Ausriickhiilse
(13) nach hinten geschoben und
in umgekehrter Reihenfolge
wird alles wieder in Ruhestel-
lung gedriickt. Dieses ist die
Grundwirkungsweise von
jedem (Ausnahmen bestatigen
die Regel) hydraulischen
Kupplungssystem, ob Merce-
des, NSU, MAN oder sonstwas
und beschreibt genau bis zur
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Ausriickwelle jeden TR und
jeden Triumph seit 1952. Bei
anderen Marken gibt es tbri-
gens auch mechanische
Systeme, aber die brauchen uns
nicht zu interessieren.

Zwei Anmerkungen zur
Montage des Kupplungszylin-
ders:

1. Der Kupplungsnehmerzylin-
der gehort hinter die Halte-
platte (wie abgebildet, von
hinten nach vorn durch die
Halteplatte gesteckt). Es geht
zwar anders, aber nicht
besonders lange.

2. Vom Werk aus war das Ent-
luftungsventil (8) nach unten
montiert. Dieses macht man
nur wenn von ,,unten nach
oben" entliiftet wird mit
einem Entliiftungsgerét.

Normal Sterbliche wie wir,
entluften zu zweit von oben
nach unten. Da Luft nach oben
steigt, muf3, um die Luft aus
dem Kupplungszylinder zu
kriegen, das Entlufterventil (8)
nach oben! Kein Problem fiir
uns alle. Da braucht nicht mal
der Zylinder losgenommen zu
werden, weil das Entlifterven-
til (8) und der AnschluR (F) des
Kunststoffrohres (6) die glei-
chen Gewinde haben, brauchen
die nur getauscht zu werden.
Alles ist lang genug. Pal3t aber
auf, dal keine (Brems-)FIlissig-
keit in die Augen, Mund oder
auf den Lach kommt. Sonst
grundlich mit Wasser spilen!
Bremsflissigkeit ist sehr giftig
und hoch aggressiv! Ubrigens,
wo Ol ist, gehért keine hin und
genauso umgekehrt. Sehr kleine
Mengen von Ol, Benzin, Fett
(also alles auf Mineral6lbasis)
kénnen zu einem totalen
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- Bremspedal

- Druckstange

- Kupplungsgeberzylinder
- Stahlrohr

- Leistungsverbinder

- flex. Rohr (meistens rot)
- Kupplungsnehmerzylinder
- Entliifterventil

9 - Ubertragungsstange

10 - Ausriickhebel

11 - Ausriickwelle

12 - Ausriickgabel

13 - Ausriickhiilse (Lag.triger)
14 - Ausriicklager

@RI A WIN =
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- A - Dichtmanschetten
B - Staubmanschetten
C - Druckkammer
D - Zwischenplatte Motor/Getr.
E - Druckkolben
F - Anschlufigewinde




Versagen der Gummiteile des
Kupplungs- und Bremssystems
fuhren, womit alles versagt.
Nicht einmal zum Reinigen
wird Benzin genommen, son-
dern nur saubere Bremsfliissig-
keit! Am sichersten und eventu-
ell sinnvollsten (da man eh'
einen Flissigkeitswechsel vor-
nehmen will) ist erst das Ent-
lifterventil (8) zu 6ffnen (einen
Schlauch davon zum entspre-
chenden GefaR ware nicht
schlecht) und das Kupplungs-
system vollig leer pumpen,
dann kénnen Entlifterventil (8)
und das Kunststoffrohr (6)
getauscht werden, das Entlufter-
ventil nach oben! Jetzt muR das
Kupplungssystem entluftet wer-
den.

Saubere, frische Bremsflis-
sigkeit (nie gebraucht, egal wie
sauber) wird im Kupplungs-
geberzylinder (3) aufgeteilt bis
er voll ist. Jetzt braucht man
zwei Personen, eine oben auf
dem Fahrersitz, um das
Kupplungspedal (1) zu betati-
gen und eine unten am Kupp-
lungsnehmerzylinder (7), der
die Luft tiber das Entlifterventil
(8) ablaft, ber einen Schlauch
in ein geeignetes GefaR.
Anmerkung: Beim vollen
Kupplungszylinder reicht der
Vorrat an Flussigkeit fur nur 3
bis 4 Vorgange. Also bei jedem
3. Vorgang ,,unten" muf3 nach-
gefillt werden. Wird dieses ver-
gessen, darf man wieder von
vorn anfangen!

Jetzt geht's los. ,,Lucy" sitzt
oben auf dem Fahrersitz mit
ihrem FuB (Motor aus) auf dem
Kupplungspedal (1) und
»Thomas" liegt unter seinem
sicher aufgebockten TR mit
einem 7/16 Zoll Ringmaul-
Schlissel (hmm... na gut, wenn
es sein muf - 11 mm Ringmaul-

//Q/

10 - Ausriickhebel
11 - Ausriickwelle
12 - Ausriickgabel
13 - Ausriickhilse
14 - Ausriicklager

15 - Stift zur Befestigung

von 12
16 - Getriebeglocke
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Schlissel), ein Schlauch auf
dem Entlifterventil (8) gesteckt
und das andere Ende in einem
leeren Marmeladenglas hén-
gend. Hort, hort, ich habe nicht
leere Cola-Flasche oder dhnli-
ches gesagt! Alte Bremsfliissig-
keit soll eh'sofort weg, aber das
ist geféhrlich wenn klein
Bruder Jorg nachher von der
Flasche trinkt! Genug gesagt.

Der Kupplungsgeberzylinder
(3) ist voll Bremsflussigkeit
und das Entlifterventil (8) ist
zu.

,,Driicken" ruft Thomas.
,Unten" ruft Lucy, wenn das
Kupplungspedal (1) ganz
durchgedriickt hat und auf den
FuBboden halt!

Jetzt wird Thomas das
Entlifterventil (8) aufmachen,
Luft entweichen, jetzt wird das
Entliifterventil wieder geschlos-
sen.

,,Loslassen" ruft Thomas.
,,Okay" antwortet Lucy und
nimmt den FulR vom Kupp-
lungspedal.

Jetzt wird eben gewartet, bis
die Bremsflussigkeit nachlauft.
Dies passiert aber nur, wenn
das Pedal ganz losgelassen ist,
sonst ist die Nachfillbohrung
nicht frei! Nachlaufen braucht
es nur ein paar Sekunden, jetzt
geht's wieder von vorn los mit
,,driicken". ,,Unten" nochmals
das Entliifterventil 6ffnen,
schlielen, ,,loslassen" usw., bis
keine Luft mehr unten raus-
kommt, sondern nur Brems-
flussigkeit. Dies kann man 1.
horen, 2. sehen, wenn ein klarer
Plastikschlauch auf dem
Entliifterventil ist, 3. sehen,
wenn das Schlauchende im
Glas untergetaucht ist in

TR-TECHNIK
Seite 6.4

g™ = - e e -

ma t‘eﬂ

[/7//1?/2{'/‘5/5”///

& Hrer Frel

Bremsflussigkeit, und keine
Blasen mehr kommen und 4.
merken, wenn das
Kupplungspedal nicht mehr
»schwammig" ist, sondern
,hart". Denkt daran, nach
jedem 3. ,,driicken" den
Kupplungsgeberzylinder (3)
nachzufiillen. Im Falle eines
Flussigkeitswechsels schadet es
nicht, ein paar Mal mehr zu
,»driicken", um das System zu
spulen. Sollte nach mehrmali-
gen Versuchen keine Flissig-
keit austreten, bzw. kein Druck
aufgebaut werden, ist entweder
das Entlufterventil dicht (siehe
Skizze 2) oder der Kupplungs-
geberzylinder ist voll defekt.

Nachdem das hinter uns ist,
wird das Entlifterventil fest
geschlossen, der Kupplungs-

geberzylinder nachgefiillt und
der Deckel darauf gemacht.
Jetzt wird jeder Tropfen Brems-
flussigkeit, der an Eurem TR
sein konnte, grundlich mit
Wasser weggespult, wéhrend
die Brems- und Kupplungsge-
berzylinder vor Wasser ge-
schitzt werden sollen. (Wozu
haben wir's schlieRlich gewech-
selt!) Tut man dies nicht, wird
es spatestens nach ein paar
Tagen deutlich werden! Jetzt
sollte die alte Bremsflissigkeit
weg, nicht in die Abwasser,
sondern zu Eurer Tankstelle,
Werkstatt oder ... Feuerwehr (ja
Feuerwehren sind meist auch
Sammelstelle fiir gefahrliche
Stoffe).



KUPPLUNGSWECHSEL

yon Alle de Haas, Bremen

1 Batterie abklemmen.

2. Das Auto sicher und stand-
fest so hochbocken, daf man
darunter arbeiten kann.

3. Wiahrend die H&nde noch
sauber sind, sollen
a) Beifahrersitz (Fahrersitz

muf nicht unbedingt) aus-
gebaut werden (merkt
Euch, ich habe Beifahrer-
sitz - nicht links oder
rechts gesagt!)

b) Beifahrerteppich raus-
nehmen

c) Radio aus der Konsole
nehmen und die Anschlis-
se fur den spéteren Einbau
merken (markieren mit
Tesaband und Kuli). Jetzt
kdénnen die Leute mit ein-
fachen Radios sich freuen.
Das Radio kann vor oder
nach der Konsole ausge
baut werden.

d) Schaltknopf ausbauen (1/2
Zoll SW Kontermutter)

e) Mittlere Konsole aushau-
en. Jeweils 2 Schrauben
(7/16 Zoll SW) unten
links und recht auf den
Boden und 2 Schrauben
(eventuell noch mit Ab-
deckkappen) oben (1/2
Zoll SW), eine links und
eine rechts. Normalerwei-
se sind unten einge-
schweifite Muttern und
oben miissen die Muttern
von hinten gehalten wer-
den (erst finden!).

) Mittlere Teppiche lber die
Getriebepappe bzw. Ge-
triebeabdeckblech entfer-
nen

g) Schalthebelmanschette
(Gummi) aus der Getrie-
beabdeckung entfernen
und ausbauen. (Vorsicht
bei der Pappe - Getriebe-
abdeckung - die ist sehr
leicht zu beschadigen)

h) Vorn rechts sind meistens
Kabel (gelb und/oder griin
Hauptfarbe), die von der
Karosserie zum Getriebe
durch die Getriebeabdek-
kung gefiihrt werden. Die-
se notfalls kennzeichen

und trennen. Sollten die
grinen Kabel (Riickwaérts-
gangschalter fur Rick-
scheinwerfer) nicht zu
finden sein, guckt auf die
andere Seite von der
Spritzwand im Motorraum
nach!

4. Alle Befestigungsschrauben
der Getriebeabdeckung ent-
fernen, auch die 4 vorne, die
oben rum sind (7/16 Zoll
SW).

5. Riickwartsgang einlegen und
beim TR 4A/5/6 die Hand-
bremse anziehen. Vorsichtig
wird jetzt der Teppichrand
umgelegt, um die Getriebe-
abdeckung frei zu bekom-
men. Die Getriebeabdeckung
vorsichtig anheben bis alle
Dichtflachen los sind und
durch vorsichtiges rangieren
(denkt an Eure Innenausstat-
tung) zur Beifahrerseite
herausziehen. Bleibt dabei
ruhig. Es geht. Gleichzeitig
die Kabel von Schritt 3 h
durchfuhren zum Getriebe
hin.
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6. Unter Eurem Auto:

a) Der Kupplungszylinder
hat eine Platte, womit er
zur Motor-/Getriebezwi-
schenplatte befestigt ist.
Die 2 Schrauben heraus-
nehmen (1/2 Zoll SW),
Kupplungsnehmerzylinder
mit Platte vorsichtig von
der Druckstange abziehen
(die Staubmanschette muf3
auf dem Kupplungsge-
berzylinder bleiben), die
selbe mit einem Stlick
Draht spannungsfrei auf
hangen.

b) Samtliche Befestigungs-
schrauben zwischen
Motor und Getriebe, die
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man von unten entfernen
kann, sollten jetzt entfernt
werden (1/2 Zoll SW) und
die 2 Anlasserbefesti-
gungsschrauben dirfen
raus. (9/16 Zoll SW). Der
Anlasser braucht nicht
zuriickgezogen zu werden.

c) Die Auspuffanlage ist hin

ten an dem Getriebe be-
festigt (Eure nicht? Es hat
aber einen Sinn, daR sie
da befestigt sein soll!
Vielleicht sollte man beim
Einbau eine Halterung
vom Auspuff zum Getrie-

be - nicht Fahrgestell -
anfertigen). Bei manchen
lakt sich diese Befesti-
gung besser von oben ent-
fernen (1/2 Zoll SW), aber
auf jeden Fall muB es
lose.

7. Jetzt sollte ein Scheren-
wagenheber unter die
Motorélwanne. Mit einem
Holzblock dazwischen bleibt
die Olwanne unbeschidigt.
Diese sollte auch ziemlich
weit nach hinten sein, denn
sie muB gleich den Motor
abstlitzen, wenn das Getriebe
weg ist.

8. Vom Beifahrerraum wird
jetzt
a) Die Tachowelle komplett

mit Winkelantrieb von
dem Getriebe abge
schraubt und falls Euer
Auto ein Linkslenker ist,
gleich von dem Spalt zwi
sehen Motor/Getriebe und
Karosserie entfernen. Also
legt die am besten gleich
in den Fahrerfulraum.
Beim Getriebeausbau wird
dieser Spalt ndmlich
gleich null und deine
Tachowelle, falls noch da,
etwas platt!

b) Die Schrauben/Muttern

(9/16 Zoll SW), die das
Getriebe zur Kardanwelle
befestigen, entfernen.
Diese Schrauben sollen
sehr fest sein und miissen
selbstsichernde Muttern
(Stoppmuttern) haben und
sollen frei von ,,FreBspu-
ren" sein. Diese Schrau-
ben sind Palschrauben
und diirfen nicht, wie zur
Zeit bei vielen leider Ub-
lich, durch irgendeine pas
sende Zollschraube ersetzt
werden. Dies gilt Gibrigens
auch fur die Schrauben
am anderen Ende der
Kardanwelle, sowie beim
TR 4A, 5und 6 am
Antriebswellenflansch!
Die richtigen Schrauben
haben ein Bund (Schraub-
teil ohne Gewinde) in der
Lange von etwa 15 mm,
nicht nur 8 mm oder ohne
Bund ( siehe Skizze 4).

c) Alle Schrauben und

Muttern, die das Getriebe
zur Getriebehalterung
(Gummimetallpuffer(n)
und die Getriebehalter-
platte zum Rahmen befes-
tigen, werden entfernt.
Um letzteres zu schaffen,
mussen sehr gelenkige
Finger vorhanden sein
(um die Muttern von oben
unter die Platte zu halten)
oder eine zweite Person
erleichtert diese Arbeit
sehr. Eine zweite Person
ist ab jetzt eh sehr gut zu
gebrauchen, obwohl nicht
unbedingt erforderlich. Ich
rate Euch, es zu zweit zu
machen.

d) Jetzt mulssen die restlichen

Schrauben, die Getriebe
und Motor verbinden, ent
fernt werden (1/2 Zoll
SW). Eine dieser Schrau-
ben befestigt auch ein

Masseband zur Karosserie
bzw. Batterie, diese sollte
notiert werden fur den
Wiedereinbau. Das Getrie-
be sollte von unten jetzt
abgestlitzt werden, da es
jamdglichst nicht nachher
auf die Kupplungsmitneh-
merscheibe hangen soll.

9. Jetzt wird mit korperlichem
Einsatz (fir Getriebe) und
dem Scherenwagenheber von
Schritt 7 der Motor hinten
etwas angehoben, um:

a) Den Getriebehalter hinten
komplett zu entfernen.
b) Den Getriebe-Abtriebs-
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Seite 6.6

einer Linie sein, also par-
allel, sonst wird das
Getriebe nicht reinrut-
schen.

e) Beim Einsetzen des
Getriebes paft auf die
Ausriickwelle auf, die
bleibt gern an der
Karosserie hdngen, wobei
das Ausriicklager dann
aushakt. Folge davon ist,
eine genaue Kontrolle der
Ausriicklager - Lage! Dies
bedeutet, das Getriebe
muR mindestens halb wie-
der raus.

flansch (hinten zur Kar-
danwelle) hoch genug zu
bekommen, so dafl er vom
Tunnen (Kardantunnel)
frei ist.

10. Vorsichtig wird das
Getriebe (paBt auf Eure
Finger auf) nach hinten
gertickt, bis es vom Motor
frei ist und dann zur Bei-
fahrerseite raus.

11. Geschafft!!

12. Wiedereinbau ist umge
kehrt, aber:

a) Nie Gewalt anwenden,

paft die Verzahnung nicht,
wird es nicht reingehen.
Vierten Gang einlegen und
den Antriebsflansch dre-
hen, um die Verzahnung
in Eingriff zu bringen.

b) Die Kupplungsnehmer-

scheibe ist, falls sie lose
gewesen ist, mit Dorn
oder per Auge genau zu
zentrieren!

c) Die Messingbuchse in der

Kurbelwelle, bzw.
Schwungscheibe ist unbe
dingt mit Fett zu schmie
ren. Ziemlich viel Spiel in
dieser Buchse ist normal.

d) Getriebe und Motor mis

sen in ihrer Lange auf

Jetzt sind wir bei der
Kupplung. Da wir schon soviel
Arbeit gemacht haben, um an
die Kupplung zu kommen,
lohnt es sich nicht, Einzelteile
zu erneuern (z.B. Kupplungs-
mitnehmerscheibe), weil
bekanntlich (It. ,,Murphy's
Law" oder ,,Gesetz") nach 500
km das Ausriicklager anfangt zu
quietschen oder die Druckplatte
kaputt geht. Ich habe es
erwahnt, Thr miRt es wissen.
Ich rate Euch genauso dringend
davon ab, Quinton and Hazel
Kupplungsteile im TR (minde-
stens TR 5/6) einzubauen, wenn
diese Arbeit nicht j&hrlich oder
oOfter wiederholt werden soll.

Da fir alle TR's noch origi-
nal AP-Kupplungsteile oder
Layrock-Kupplungsteile erhalt-
lich sind, empfehle ich dieselbe,
da die bekanntlich auch gut hal-
ten. Aber - die zur Zeit in
Deutschland angebotenen AP-
Borg und Beck-Kupplungs-
automaten fur TR 5/6 fur
erstaunlich wenig Geld (unter
oder gleich als Layrock) sind
falsch. Das heil3t, passen tun die



schon auf unsere Schwung-
scheibe usw., aber wie bei man-
chen englischen Teilen ist die-
ser nicht fur TR's, sondern fir
eine Limousine (nicht 2000
oder 2.5 PI) gedacht und sind
wegen der fiir TR-Fahrer uner-
reichbaren Stuickzahlen so bil-
lig. Obwonhl die kuppeln und
auskuppeln ist der Kupplungs-
automatenweg flr unsere
Kupplungsgeberzylinder/ Kupp-
lungsnehmerzylinder zu kurz!
Das heif’t, dal der Kupplungs-
weg zu Ende ist, bevor das
Pedal auf dem Boden ist!
Mechanisch nicht sehr férdernd
fur lange Lebensdauer des
Kupplungsautomaten oder des
ganz am Anfang erwéhnten
Stiftes (Teil 15).

Es gibt aber tatséchlich eine
passende Borg und Beck
(sprich ,,leicht zu bestétigen")
Kupplung fir TR 5/6, die auch

die Leistung halt. Die ist leider
relativ teuer, aber sehr schén zu
fahren. Welche Ihr auch nehmt,
fur TR 5/6 Layrock missen die
Befestigungsbolzen 23 mm lang
sein. Fir TR 5/6 Quniton und
Hazel, Erwitte oder AP Borg
und Beck miissen die Bolzen 19
mm lang sein! Sollte eine der
letzten drei mit langen (23 mm)
Bolzen befestigt werden, wird
sie nach sehr kurzer Zeit durch-
rutschen! Die Bolzen kénnen
durch abségen auf 19 mm
gekirzt werden. Viele von Euch
haben diese Erfahrung schon
hinter sich. Also haben wir jetzt
hoffentlich drei gute Neuteile
fur unsere Kupplung (Ausriick-
lager, Kupplungsmitnehmer-
scheibe und Kupplungsautomat.

Zuerst machen wir unser
Ausrucklager (14) gertig. Dazu
ziehen wir diese Lager komplett
mit der Ausriickhilse (13) von

der Getriebenase und Ausriick-
gabel (12) herunter. Gewalt ist
nicht nétig, ein bilchen
wackeln und es féllt herunter.
In einem Schraubstock wird die
Ausriickhlse lose zwischen
den Schraubstockbacken
gesteckt, so daB das Ausriick-
lager oben auf diesen Backen
aufliegt. Mit einem Dorn und
Hammer 1aRt sich die Hiilse
mihelos austreiben. Jetzt wird
das neue Lager, mit der flachen
Seite zur Ausriickhiile hin auf-
gesteckt, ein etwa 2 mm Blech
vor der Lagerriickseite gesetzt
(zum Schutz fiir das Lager) und
vorsichtig mit dem Schraub-
stock die Lager bis zum Anlie-
gen aufgepreft. Palit auf, da es
sich nicht verkantet (siehe
Skizze 5). Diese Teile werden
jetzt zur Seite gelegt.

TR-TECHNIK
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Jetzt holt man am besten die
alte Mitnehmerscheibe und den
Kupplungsautomaten vom
Schwungrad herunter (6 St. 1/2
Zoll SW Schrauben) und reinigt
mit einem Reinigungsmittel die
Schwungscheibe und die
Getriebeglocke. Ubrigens, ein
kaputter Kupplungsautomat
zeichnet sich meistens dadurch
aus, dal im aufgespannten
Zustand (also eingebaut) die
einzelnen Hebel der Tellerfe-
dern eine unterschiedliche Hohe
haben. Dadurch kuppelt ein Teil
des Automaten frither aus (oder
ein) als der andere! Dieser
Schaden kommt bei Quinten
und Hazel Automaten sehr hdu-
fig vor, obwohl man noch damit
fahren kann. Bei den Mitneh-
merscheiben ist der hdufigste
Fehler reiner Verschleil,
obwohl es vorkommt, dal} der
Mitnehmerkranz (Verzahnung)
anféangt auszureiflen oder Risse

&b
I
S
€ vy
AaY

p

p .
.
'

>~
1Y

=

/qul ra a('

\5/4/'12 ¢ I

ZE
;7 // ~
1T | =
e
=
\¥ —

_/
7

/ajef'

G

“ :2»’”: B/"Cé




RICH TG

5/’/12& é




bei den Federn zu sehen sind.
Ist die Reinigung der Schwung-
scheibe/Getriebeglocke fertig,
dann kdénnen wir weitermachen.

Achtung: Kupplungsabrieb
besteht aus Asbest-Staub! Das
Einatmen dieses Staubes ist zu
vermeiden. Beim Reinigen
nicht ,,pusten" oder mit einer
Birste weghbdrsten, sondern nal
reinigen oder mit einem
Staubsauger arbeiten! Eine
Sichtprifung der Schwung-
scheibe ist jetzt angebracht.
Sollten tiefe Riefen, Risse oder
blaue Flecken vorhanden sein,
laldt sie von einem Fachmann
ansehen und vielleicht die
Flache abdrehen. Wir kénnten
jetzt die neue Mitnehmerschei-
be und den Automaten einbau-
en. Zuerst wird die Bronze-
buchse in der Schwungscheibe
mit Fett gut geschmiert. Spéter
kommt man schlecht heran.
Zunéachst sehen wir unsere
Mitnehmerscheibe an. Auf einer
Seite steht namlich ,,Flywheel
side™ (Schwungscheibenseite)
und da soll er auch hin! ,,Motor
side” (Motorseite) kann auch
darauf stehen, aber damit kom-
men wir hoffentlich alle klar!
Auf jeden Fall wird beim TR
die aufgebaute Seite (die dicke
Seite) vom Schwungrad weg
eingebaut.

Der Kupplungsautomat kann
nicht falsch herum montiert
werden, aber bevor wir den ein-
bauen, muR die Kupplungs-
flache (da wo die Mitnehmer-
scheibe gegenlduft) mit Benzin
gereinigt werden, um die
Schutzbeschichtung abzuneh-
men.

Die muR metallisch blank und
sauber sein. Der Kupplungs-
automat und die Mitnehmer-
scheibe missen auf alle Félle
beim Einbau fettfrei bleiben.
Jetzt wird die Mitnehmerschei-
be (richtig herum) und der
Automat an die Schwungschei-
be gebracht, die Stifte in die
Ldcher im Automat gesteckt,
und die 6 Automatenbefesti-
gungsschrauben lose angedreht,
bis man ohne Gewalt die Mit-
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nehmerscheibe gerade noch
rumschieben kann. Eine alte
Getriebewelle als Zentrierdorn
ist natlirlich sehr angenehm, sie
braucht nur locker zu passen
und die Mitnehmerscheibe ist
zentriert, aber, was ist wenn wir
keine haben? Es geht auch gut
ohne, obwohl es langer dauert.
Um die Scheibe zu zentrieren,
»peilen" wir die Mitnehmer-
scheibenverzahnung entlang,
um oben, unten links und rechts
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den gleichen Abstand zur
Bronzebuchse in der Schwung-
scheibe zu erzielen. Es muf
also zum SchluR alles syme-
trisch sein, wenn wir die
Getriebewellenaufnahme
betrachten. Nehmt Euch viel
Zeit und peilt richtig die
Zahnflanken entlang. Viermal
oben, unten, links und rechts,
dann verschieben und nochmal
peilen bis es Euch perfekt vor-
kommt. Macht lhr das
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sorgfaltig, werdet Ihr nie wieder
wegen einer unzentrierten Mit-
nehmerscheibe Schwierigkeiten
beim Getriebeausbau haben
(siehe Skizze 6). Ist die Mit-
nehmerscheibe zentriert, dann
wird der Kupplungsautomat
gleichméRig angezogen. Nicht
jede Schraube fiir sich voll fest
drehen, sondern im Kreis oder
Uber Kreuz arbeiten und
Umdrehung fiir Umdrehung alle
Schrauben anziehen. Wenn alle
6 Schrauben anliegen, wird mit
z.B. einem grofRen Schrauben-
zieher und einer alten Schrau-
be in einem Motorplattenloch
die Verzahnung festgehalten.
Alle Schrauben werden jetzt
mit etwa 2,5 kg/m (25 Nm)
gestgezogen. Dies sollte eigent-
lich auch mit einem
Drehmomentschliissel gemacht
werden, da es wichtig ist, dall
alle 6 Schrauben gleichméRig
fest sind. Jetzt geht es weiter in
der Getriebeglocke. Es stellt
sich auch jetzt fest, wer wieviel
Zeit hat (ich habe es selten!).
Zuerst wird der Sicherungsdraht
fur die Ausriickgabelbefesti-
gungsschraube durchgekniffen
und ... die Befestigungsschrau-
be mit einem 7/16 Zoll Maul-
schliissel herausgedreht. Die
erste Drehbewegung sollte
genau wie bei einer Entliifter-
schraube, mit einem Schlag
geschehen. Dreht man diese
Schraube raus, dann gibt es 2
Méglichkeiten:

1 Ein etwa 10 mm langer
Stummel kommt raus (es
darf etwas geschimpft wer-
den) oder

2. Eine etwa 30 mm lange Be-
festigungsschraube/Stift
kommt raus (es darf gejubelt
werden).

Gehort lhr, wie ich meistens,
zu 1., dann gibt es noch etwas
zu tun. Dies heil’t nicht, wie
manche behaupten, gleich Teile
bestellen. Langst nicht. Friiher
hat man die sehr teure Aus-
riickgabel kaputt geschnitten,
um die noch teurere Ausriick-
welle zu retten. Eine Zeitlang
waren die Preise sowie Reihen-
folge umgekehrt. Heute brau-
chen wir auRerst selten mehr
Teile als eine neue Befesti-
gungsschraube!

Seht mal die Skizze (7) an.
Dreht man die Ausriickgabel
nach vorn (zu Dir), wirst Du
sehen, dal} die ,,Gabel" durch
eine Verstarkungsrippe im unte-
ren Bereich befestigt wird.
Nimmt man jetzt einen Korner
und setzt diesen genau da an,
wo die Verstarkungsrippe auf-
hort, mittig in der Ausriick-
gabel, kann mit einem Ham-
merschlag gekornt werden (A in
Skizze 7). Mit einem vorsichtig
angesetzten 2 oder 2,5 mm
Bohrer und einer kleinen Bohr-
maschine (Platz ist knapp) kann
jetzt sehr vorsichtig gebohrt
werden, senkrecht zur Ausriick-
welle. Eine ,,gedachte Linie"
den Bohrer entlang sollte dabei
den Befestigungsschraubenkopf
durchschneiden! (Geometrie?)
Vorsichtig mul gebohrt werden,
da der Bohrer die Sackbohrung
des Befestigungsbolzens
erreicht! Ist dies gegluckt, dann
stellt es keine groRe Schwierig-
keit dar, diese Bohrung auf
etwa 4 mm aufzubohren und
nach entfernen des Schrauben-
teils des Befestigungsbolzens
mit einem Splinttreiber von 3
oder 3,5 mm den Rest des
Stifter herauszutreiben. Beim
Heraustreiben muR die Gabel
mit dem Ausriickwellenhebel
fliichten, es darf nicht verdreht
sein. Jetzt wird mit mehr oder

weniger Schwierigkeiten die
Ausriickwelle von rechts raus-
gezogen (rauhe Stellen an der
Ausriickwelle erschweren die-
ses), wobei die Gabel endlich
frei fallt. Eine Nachbehandlung
unseres Bohrloches ist nicht
erforderlich. Noch ist keine
gebohrte Gabel durchgebrochen
beim erneuten Einsatz. Ledig-
lich die Ausriickwellenbohrung
muf vorsichtig nachgearbeitet
werden, um eine stramme
Passung fiir die neue Befesti-
gungsschraube zu machen. Mit
vorsichtigem Feilen (Rundfeile)
ist dies schnell erledigt.

Ich glaube, der Wiedereinbau
der Ausriickwelle und
Ausriickgabel ist relativ ein-
fach, die Befestigungsschraube
wird gut festgedreht und wieder
mit Draht gesichert. Sollte der
Simmering in die Getriebenase
vorn erneuert werden, ist es viel
einfacher mit schon entfernter
Ausriickwelle und Ausriickga-
bel.

Bevor die Ausriickhiilse/La-
ger in die Ausriickgabel einge-
hakt wird, sollte die Getriebe-
nase mit Fett auch leicht
geschmiert werden, genauso
wie die Getriebeantriebswellen-
verzahnung leicht geschmiert
werden soll. Tja, jetzt kann das
Getriebe wieder rein und kup-
peln muB man ja auch kénnen.
Ich bin absichtlich nicht auf ein
paar von den vielen ,,Feinhe-
iten" eingegangen, schlieBlich
ist jedes TR-Modell etwas
anderes als die anderen. Den
TR 2/3-Besitzern mit einstellba-
rem Kupplungsgeberzylinder
rate ich der Reparaturanleitung
zu folgen fiir diese Einstellung,
sowie TR 2 bis 4-Besitzern, die
nach einer neuen Kupplung die
Druckstange unten am
Kupplungsnehmerzylinder neu
einstellen sollten.



KUPPLUNG

von Willy Mindak u. Alle de Haas

Eine nicht richtig trennende Kupplung
stort zundchst mal nicht besonders. Nur
der Riickwartsgang kratzt ein wenig beim
Einlegen. Das verschérft sich immer
mehr und irgendwann gibt es dann
Schwierigkeiten beim Einlegen des ersten
Gangs. Es kann soweit kommen, daf3
man bei jedem Ampelstop den Motor ab-
stellen muR, den ersten Gang einlegt und
dann mit getretener Kupplung wieder an-
I&4Rt. Spatestens jetzt muR etwas unter-
nommen werden. Und das bedeutet in
solchen Fallen fast immer, daB das Ge-
triebe heraus muR. Profis schaffen den
Getriebeausbau zwischen Tagesschau
und Wetterkarte. Es kommen 3 Fehlerur-
sachen in Frage (eine intakte Hydraulik
vorausgesetzt).

Im einfachsten Fall ist entweder der
Kupplungsautomat oder die Mitnehmer-
scheibe defekt. Beim Automaten bricht
schon mal die Tellerfeder. Das ist sehr
selten, dafiir aber auch nicht leicht zu er-
kennen. Ein Indiz fir diesen Fehler ist ei-
ne Teller feder, die an der Stelle, an der
das Ausrlicklager angreift, ungleichméa-
Rig eingelaufen ist.

Die Mitnehmerscheibe kann einen Sei-
tenschlag haben, so dal? die wellige Schei-
be auch vom ausgertickten Automaten
noch mitgenommen wird und die Kupp-
lung deshalb nicht richtig trennt. Beide
Félle sind mit einer neuen Kupplung pro-
blemlos zu beheben. Schwieriger sind die
beiden anderen denkbaren Félle. Zum ei-
nen kénnen die Kurbelwellen-Achsial-
lager herausgefallen sein, oder der Bol-
zen, der im Getriebe die Ausriickgabel
auf der Ausriickwelle hélt, ist ganz oder
teilweise geschert.

Dieser Bolzen wird ausschlieBlich auf
Scherung beansprucht, und das halt er
leider nicht sonderlich gut aus. In gut der
Haélfte der Félle ist er gebrochen. Man
sollte ihn auf jeden Fall beim Kupp-
lungswechsel mit austauschen. Da die Le-
bensdauer dieses Bolzen aber kiirzer ist
als die der Kupplung, nutzt das auch
nicht viel.

Wenn das Ding erst mal gebrochen ist,
hat man ziemlich schlechte Karten. Der
untere Teil bricht zuerst, und der obere

Teil bleibt in der Sackbohrung stecken.
Die Schwierigkeiten beim Auskuppeln
rihren daher, dai? die Welle sich um ei-
nen gewissen Betrag drehen kann, ohne
die Gabel mitzunehmen. Je nach Schwere
des Falls reicht dann das letzte Stiick
nicht mehr aus, um die Kupplung zu
trennen.

Fruher hat man die sehr teure Aus-
riickgabel kaputt geschnitten, um die
noch teurere Ausriickwelle zu retten. Ei-
ne Zeitlang waren die Preise sowie Rei-
henfolge umgekehrt. Heuten brauchen
wir &uferst selten mehr Teile als ein
neue Befestigungsschraube!

Seht mal die Skizze (7) an. Dreht man
die Ausriickgabel nach vorn (zu dir),
sieht man, daR die »Gabel« durch eine
Verstarkungsrippe im unteren Bereich
befestigt wird. Nimmt man jetzt einen
Korner und setzt diesen genau da an, wo
die Verstérkungsrippe aufhort, mittig in
der Ausriickgabel, kann mit einem Ham-
merschlag gekdrnt werden (A in Skizze
7). Mit einem vorsichtig angesetzten 2.
oder 2,5 mm Bohrer und einer kleinen
Bohrmaschine (Platz ist knapp) kann.
jetzt sehr vorsichtig gebohrt werden,
senkrecht zur Ausriickwelle. Eine »ge-
dachte Linie«, den Bohrer entlang, sollte
dabei den Befestigungsschraubenkopf
durchschneiden! (Geometrie?) Vorsichtig
muf gebohrt werden, da der Bohrer nicht
abbrechen darf und dies sehr schnell pas-
siert ist, wenn auf einmal der Bohrer die
Sackbohrung des Befestigungsbolzens er-
reicht! Ist dies gegliickt, dann stellt es
keine groRe Schwierigkeit dar, diese Boh-
rung auf etwa 4 mm aufzubohren und
nach Entfernen des Schraubenteils des
Befestigungsbolzens mit einem Splinttrei-
ber von 3 oder 3,5 mm den Rest des
Stiftes herauszutreiben. Beim Heraustrei-
ben mul} die Gabel mit dem Ausriickwel-
lenhebel fliichten, es darf nicht verdreht
sein. Jetzt wird mit mehr oder weniger
Schwierigkeit die Ausriickwelle von
rechts 'rausgezogen (rauhe Stellen an der
Ausriickwelle erschweren dieses), wobei
die Gabel endlich frei fallt. Eine Nachbe-
handlung unseres Bohrloches ist nicht er-
forderlich.
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Noch ist keine gebohrte Gabel durch-
gebrochen beim erneuten Einsatz. Ledig-
lich die Ausriickwellenbohrung muf3 vor-
sichtig nachgearbeitet werden, um eine
stramme Passung flr die neue Befesti-
gungsschraube zu machen. Mit vorsichti-
gem Feilen (Rundfeile) ist dies schnell er-
ledigt. Ich weil nicht, wie viele Ausriick-
gabeln so von uns gerettet worden sind
oder wieviel Michael schon hinter sich
hat, aber »noch ist uns keine verlorenge-
gangen« . Ich glaube, der Wiedereinbau
der Ausriick welle und Ausriickgabel ist
relativ einfach, die Befestigungsschraube
wird gut festgedreht und wieder mit
Draht gesichert. Sollte der Simmerring in
der Getriebenase vorn erneuert werden,
ist es viel einfacher mit schon entfernter
Ausriickwelle und Ausriickgabef.

* Das Brechen des Bolzens in Zukunft
zu vermeiden, ist wieder nicht sehr ein-
fach. Wir haben es hier schon mit beson-
ders gehérteten Bolzen versucht. Aber
diese Mdglichkeit hat nicht jeder, und
wir kdnnen noch nicht viel tiber den Er-
folg dieser MalRnahme sagen, weil die
Bolzen noch nicht lange im Einsatz sind.
Ein fur jeden gangbarer Weg wére wahr-
scheinlich, Gabel und Welle senkrecht
zur Bolzenachse, aber neben dem Bolzen,
mit etwa 3 mm zu durchbohren und in
diese Bohrung einen Federstift (diese ge-
héarteten, hohlen, langs aufgeschnittenen
Stifte, einzusetzen. Dieser Stift wiirde ei-
nen grof3en Teil dos Drehmoments auf-
nehmen und wére mit einem Splintentrei-
ber auch leicht wieder auszubauen. Aus-
probiert haben wir das, jedenfalls mit ei-
ner durchgehenden Bohrung, noch nicht.
Es besteht natirlich die Gefahr, daR der
Querschnitt durch die Bohrung zu weit
geschwécht wird und die ganze Angele-
genheit bricht. Es wére aber einen Ver-
such wert. Ich glaube, daf es halten wir-
de.

Auf die Idee, daR die Kurbelwellen-
Achsiallager herausgefallen sein kdnnten,
kommt man gewdhnlich erst, wenn das
Getriebe schon ausgebaut ist. So ist nun
mal das Leben.



Dabei ist eine Kontrolle recht einfach.
Man la%t einen zweiten Mann bei laufen-
dem Motor die Kupplung treten oder ver-
sucht einfach, die Kurbelwelle von Hand
in achsialer Richtung zu verschieben. Das
zuldssige Kurbelwellen-Achsialspiel liegt
so um 2/10 mm. Jede Bewegung der
Welle, die man mit bloiem Auge gut se-
hen kann, ist zuviel.

Liegt dieser Fall vor, muf3 sofort einge-
griffen werden. Bei jedem Treten der
Kupplung lauft ndmlich jetzt die Kurbel-
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welle direkt gegen den hinteren Hauptla-
gerbock. Die Welle kann beschédigt wer-
den, und der Hauptlagerbock kann so-
weit einlaufen, dal} neue Achsiallager
keinen Halt mehr haben und sofort wie-
der herausfallen. Leider wird der hintere
Hauptlagerbock haufig in dieser Art be-
schadigt, denn das Herausfallen der Ach-
siallager kommt nicht gerade selten vor.
Und dann wird erst mal eine Weile an der

., Miissen wir denn Hydraulik herumrepariert, bis die eigent-
standig so viel Ersatzteile liche Fehlerursache gefunden ist. Dann
mitschleppen? ist es meist schon zu spat.
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Ein in dieser Art beschédigter Hauptla-
gerbock kann den Totalschaden des Mo-
torblocks bedeuten. Man darf namlich
nicht einen anderen Lagerbock nehmen,
weil in der Produktion alle Hauptlager in
einem Arbeitsgang gebohrt werden, um
sicherzustellen, daR sie auch alle in einer
Linie liegen. Der Lagerbock eines ande-
ren Motors paft also nicht.

Man kann nur versuchen, den bescha-
digten Lagerbock zu reparieren. Dazu
gibt es zwei Moglichkeiten:

Man kann etwas Material aufschwei-
RBen lassen. Wegen der hohen punktfor-
migen Erhitzung ist es mdglich, da sich
der Lagerbock dabei verzieht. Es ist auch
nicht einfach, auf GuR zu schweilRen,
und die Reparatur ist unter Umstanden
nicht sehr dauerhaft.

Gut bewahrt hat sich folgende Metho-
de:
Es muB wieder Material aufgetragen

werden. Dieses Material braucht nicht
sehr hart zu sein, weil die Kurbelwelle ja
normalerweise gar nicht dagegen lauft.
Es muB nur in der Lage sein, die Achsial-
lager vor dem Verdrehen zu sichern. Das
kann man mit normalem Weichlot errei-
chen.

Der Lagerbock wird entfettet und auf
die beschédigte Stelle wird zusétzlich
Lotfett aufgetragen. Mit einer Butan-
flamme (Ronson oder Campinggas 0.a.)
wird der Lagerbock gleichmaRig er-
warmt. Man braucht ihn gar nicht sehr
heil’ zu machen, weil L6tzinn einen recht
niedrigen Schmelzpunkt hat. Es gibt 2 ge-
eignete Weichlote fr diesen Zweck. Bei-
de sind in der DIN 1707 definiert. Einmal
das Zinnbasislot L-Sn 60 PbCu 2 (60 Tei-
le Zinn, 2 Teile Kupfer, Rest Blei) mit ei-
nem Schmelzpunkt von ca. 190 Grad Cel-
sius und das Bleibasislot L-PbSn 40 (Sh),
bestehend aus 40 Teilen Zinn, 0,5 Teilen
Antimon, Rest Blei, mit einem Schmelz-
punkt von 235 Grad Celsius. Das Zinn-
basislot ist leichter zu verarbeiten. Wer
aber mit der Temperatur auf der ganz si-
cheren Seite liegen will, soll das Bleibasis-
lot nehmen. Zur Not geht es auch mit
Radiolot (L-Sn63 Pb 183° C). Die Butan-
flamme reicht auf jeden Fall fur beide
Lote aus. Das Lot wird grofziigig aufge-

TR-TECHNIK
Seite 6.13

tragen; es darf ruhig Uberall Uberstehen.
Wenn der Lagerbock abgekdihlt ist, kann
man das Lot mit verschiedenen Feilen
und Schmirgelleinen sehr leicht bearbei-
ten und dem Lagerbock so seine ur-
springliche Form zuriickgeben. Diese
Reparatur ist sehr dauerhaft, mit eigenen
Mitteln durchzufiihren und kann schon
mal einen aussichtslosen Fall retten.
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KUPPLUNGSHYDRAULISCHES

yon Dietmar Mindak

Die hydraulische Kupplungsbetatigung
an unseren TR's ist eine feine Sache.
Kein Kupplungszug verschleil3t und
Nachstellen entféllt. Also ganz hervorra-
gend gelost wie alles andere an diesen
Autos.

Die hydraulische Anlage besteht aus
Vorratsbehalter, Geberzylinder (Haupt-
zylinder) und Nehmerzylinder. Das Ar-
beitsprinzip ist einfach: wird der Geber-
zylinder durch das Pedal betatigt, so
sperrt ein Ventil am Kolben dieses Zylin-
ders den Zulauf vom Vorratsbehalter ab
(Bild 2, Teil 5 und 6), und der Kolben
setzt bei weiterer Betétigung des Pedals
das System unter Druck. Dieser Druck
betétigt den Kolben des Nehmerzylinders
und damit die Kupplung.

Wenn die Kupplung nicht richtig oder
erst beim zweiten Treten trennt, ist der
Hauptverdachtige die Hydraulik. Als
Faustregel zur Diagnose: wenn der Flus-
sigkeitsstand im Vorratshehalter stimmt,
ist wahrscheinlich das Ventil des Geber-
zylinders defekt. In diesem Fall wird
beim Treten der Kupplung die Hydrau-
likflUssigkeit in den Vorratsbehélter ge-
driickt. Bei Flissigkeitsverlust kénnen
beide Zylinder die Ursache sein. In die-
sem Fall zieht man die Staubkappen (Bild
1, Teil 30 und Bild 2, Teil 1) ab und kon-
trolliert auf austretende Flissigkeit. Be-
vor ich hier alle kopfscheu mache: ein
biBchen feucht ist normal. Nur dicke
Tropfen und immer nasse Staubkappen
zeigen eine Undichtigkeit an.

Muit verhéltnismaRig geringem Auf-
wand koénnen beide Zylinder tiberholt
werden. Das geht jedoch nur, wenn die
Innenwénde der Zylinder an den Stellen,
an denen die Dichtung aufliegt, frei von
Riefen und Rostnarben sind. Sind die Zy-
linderwande hier beschadigt, so miissen
komplette neue Zylinder eingebaut wer-
den, weil es die nackten Zylinder nicht
als Ersatzteil gibt.

Bild 1 zeigt die neuere Ausfiihrung.

Der Zylinder wird ausgebaut durch
Entfernen des Splintes (42), des Stiftes
(40), der Beilagscheibe (41) und der Beta-
tigungsgabel (32). Beim TR 4 und 4 A
mit dem alten Zylinder muf noch ein
Sprengring aus dem Zylinder genommen
werden. Durch mehrfaches Betétigen des
Kupplungspedals kann man das Innenle-
ben des Zylinders herausdriicken. Aber
bitte nicht in den Dreck fallen lassen! Es
kommen heraus: die Feder mit Dich-
tungsauflage (27, 28), die Dichtung (30)
und der Kolben (29).

Nach Lésen der Schrauben und der
Hydraulikleitung kann der Zylinder her-
ausgenommen und kontrolliert werden.
Ist er in Ordnung, werden alle Teile mit
sauberer Bremsflussigkeit abgewaschen
und in umgekehrter Reihenfolge zusam-
mengebaut. Dabei ist zu beachten, dal
die Dichtlippen der neuen Dichtung (30)
nach innen zeigen und die Vertiefung des
Kolbens (29) zur Aufnahme der Betéti-
gungsgabel (32) nach aul3en. Der Zylin-
der selbst wird so eingebaut, dal? die Ent-
luftungsschraube (31) Uber der Hydrau-
likleitung liegt, um ein einwandfreies
Entliften zu gewahren. Die Betatigungs-
gabel (32) muf® am mittleren der drei L6-
cher der Kupplungsbetatigung befestigt
werden.

AuRer der Dichtung enthalt der Satz
noch: (alle Zahlen in Klammern beziehen
sich auf Bild 2) Ventildichtung (6), Fe-
derscheibchen (5), Sprengring (2), Staub-
kappe (1) und Deckeldichtung (9).

Der Ausbau des Geberzylinders erfolgt




durch Ausbau des Betétigungshebels am
Pedal (dhnlich wie beim Nehmerzylin-
der), Herausdrehen der beiden Befesti-
gungsschrauben an der Karosserie und
Ldsen der Hydraulikleitung. Dabei dar-
auf achten, dal? keine Fllssigkeit auf den
Lack l&uft, denn man kann richtig zuse-
hen, wie die frikt. Am besten entleert
man den Zylinder vorher durch Lésen
der Entliftungsschraube am Nehmerzy-
linder und mehrfaches Pumpen am Pe-
dal. Die austretende Flussigkeit muR na-
tarlich aufgefangen werden.

Zerlegt wird der Zylinder durch Ldsen
des Sprengringes (2). Die Betatigungsga-
bel kann dann mit der Scheibe abgenom-
men werden. Und der Kolben (3) laft
sich herausschiitteln.

Den Kolben zerlegt man durch Aufbie-
gen der Befestigungslasche (4). Ein wenig
Vorsicht dann beim Auseinanderziehen
des Kolbens. Die Teile stehen unter Fe-
derspannung und fliegen ganz schon
weit, wenn man nicht aufpalt.

Nach Priifung des Zylinders werden
auch hier alle Teile in sauberer Brems-
flussigkeit ausgewaschen und nach Aus-
tausch der Dichtungen und des Feder-
scheibchens (5, 6, 8) in umgekehrter Rei-
henfolge wieder zusammengebaut. Dabei
auf die richtige Lage des Federscheib-
chens (5) achten (W6lbung wie in Bild 2).
Dieses Scheibchen bringt beim Treten der
Kupplung die Dichtung (6) ein Stiick
nach vorne und verschlief3t dadurch den
Zulauf vom Vorratsbehélter. Die endgil-
tige Abdichtung erfolgt dann durch den
sich aufbauenden Druck bei weiterer Be-
tatigung des Pedals.
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Jetzt kann der Kolben wieder in den
Zylinder geschoben werden und nach
Einbau der Betétigungsgabel mit dem
neuen Sprengring gesichert werden. Nach
Wiedereinbau des Zylinders und dem
Entliiften hat man mal wieder ein paar
Mark gespart.

Keinem Zylinder kann man von auf3en
ansehen, ob sich eine Uberholung noch
lohnt. Es helfen nur Ausbau und Sicht-
kontrolle. Ofter als einmal wiirde ich al-
lerdings keinen Zylinder Gberholen.
Wenn er nach einer Uberholung noch ein
oder zwei Jahre hélt und dann wieder un-
dicht wird, kann man ihn getrost weg-
werfen.
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Alfred Tewes, Grasiorf 76 14. Stésselstange und Unterleg-  15. Neue Gummimanschette an 16. Hauptzylinder im Fahrzeug
Ottersberg scheibe am Hauptzylinder der Stosselstange und dem einbauen. 33.20.01
anmontieren und mit einem Hauptzylinder anbringen. 17. Anlage entliften. 33.15.01.
1 Hauptzylinder aus dem Sprengring sichern.

10.

11.

13.

Fahrzeug ausbauen.
33.20.01.
Kupplungsfliissigkeit aus
dem Behdlter ablassen.
Gummimanschette vom
Hauptzylinder I6sen und
von der Stdsselstange
abziehen.

Haltesprengring, Stdssel-
stange/Hauptzylinder ent
fernen und die Stdsselstan-
ge mit der Unterlegscheibe
abziehen.

Kolben, Feder und Dicht-
ring komlett herausziehen.
Zunge der Federhtilse gera-
de biegen und die Hulse
mit der Feder vom Kolben
abziehen.

Ventilschaft aus dem
Keilschlitz in der Hulse
l6sen.
Ventildichtring-Abstand-
stlick auf den Ventilschaft
schieben.

Ventildichtring vom
Ventilschaft abstreifen und
einen neuen Dichtring auf-
ziehen.

Abstandstiick und Feder-
hiilse auf dem Ventilschaft
anbringen.

Dichtring vom Kolben ent-
fernen und eine neue mit
der Dichtlippe zur Feder
weisenden Dichtung
anbringen.

. Federhiilse am Kolben

anbringen und die Zunge
der Hulse vorsichtig herun-
terdriicken.

Bohrung des Hauptzylin-
ders mit sauberer Brems-
flussigkeit schmieren und
die Kolben/Dichtringbau-
gruppe einsetzen.
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Ulrich Schaubhut, Hamburg

Auf Anregung von Thomas Gaumert. die beidenTeile aber mit einer Palfeder Material bestehen, hat die Verbindung
Die Ausriickgabel wird auf der Ausriick- verbindet, betragt die Scherflache etwa die 3,5fache Festigkeit.
welle von der Schraube gehalten. Die 350 mm? (Schnitt A-B). Dann wird die
Schraube wird nur auf Scherung bean- Schraube nur noch als Sicherung gegen
sprucht. Die Scherflache betrégt nur seitliches Verschieben gebraucht. Da
etwa 100 mm? (Schnitt C-D). Wenn man PaRfeder und Schraube aus gleichem
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SCHADEN - KUPPLUNG

Jurgen Thielmann, Koénigswinter

Auf getretener Schaden: Ruckwei-
ses Zuriickkommen des Kupplungs-
pedals mit schlagartigem Einkuppeln
nur bei laufendem und betriebswar-
men Motor (TR6 PI).

Diese Erscheinung trat eigentlich
plétzlich ein. Zuvor waren allerdings
tiber einen langeren Zeitraum beim
Betétigen der Kupplung leichte
Quitschgerdusche - auch im Stand -
zu horen.

Vorausgegangen waren vor ca. 5000
km eine Erneuerung der Mitnehmer-
scheibe und der Kupplungsdruckplatte
(beides Laycock), die sich bisher ange-
nehm bedienen lieRen. Die Schwung-
scheibe war bereits alter und wies leich-
te Laufspuren auf; sie war jedoch wei-

ter verwendbar. Das alte Ausriicklager
(mind. 50.000 km gelaufen) wurde
nach schmieren mit wenigen Tropfen
Getriebedl ebenfalls wieder eingebaut.
Der Sicherungsbolzen der Ausriickga-
bel wurde erneuert, dabei allerdings in
die Bohrung eingeschliffen. Die Kupp-
lungsfiihrungshiilse und Mitnehmer-
scheibenverzahnung wurden mit Gra-
phitfett geschmiert.
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Nach der 0.g. Komplikation wurde
das Getriebe ausgebaut und alle in
Frage kommenden Teile kontrolliert.
Hierbei traten keine sichtbaren Fehler
auf. Lediglich am Kupplungsautomaten
war die Kontaktflache Lamellen/Aus-
riicklager leicht eingearbeitet und am
duReren Umfang mit leichtem Rost
Uberzogen.

Die Kupplungsausrickwellen-Lager
wurden jetzt durch breitere selbstgefer-
tigte Bronzelager ersetzt, da sich die
Originallager ca. 0,5 mm tief in die
Welle eingearbeitet hatten. Die Welle
wurde auftragsgeschweiflt und an-
schlieRend bearbeitet.

Die Sicherungsschraube der Aus-
riickgabel war noch riffrei und wurde



wieder eingebaut.

Da der Kupplungsnehmerzylinder
innen Rostspuren aufwies, wurden
Bohrung und Kolben bearbeitet und
mit neuem Manschettensatz versehen.
Anschlielend wurde das Getriebe wie-
der eingebaut; eine Verénderung des
Kupplungsverhaltens war jedoch nicht
festzustellen.

Nach anhaltendem Fluchen kam das
Nachdenken. Woher kamen die
Quitschgerdusche beim Kuppeln?

(\qs)

Um dieses festzustellen, wurden un-
terhalb der Ausriickwelle 3 Locher &
4 0 in die Getriebeglocke gebohrt; eins
zum einflhren einer Lampe, eins zum
beobachten, eines zum Schmieren.

Zunéchst wurde die Kontaktstelle
Ausriicklager/Lamellen mit wenigen
Tropfen Getriebedl bestrichen. Weiter
wurden vereinzelte Lamellen vermehrt
mit Ol benetzt. Nach zwischenzeitli-
chem Laufenlassen des Motors (zum
Verteilen des Ols) stellte sich der Er-
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folg ein. Das Ol schmierte jetzt den
Kipp-Punkt der Scheibenfeder inner-
halb des Kupplungsautomaten (s.
Skizze). Dieser war wohl mehr und
mehr trockengelaufen und verrostet,
bis beim Kuppeln hemmende Haftrei-
bung auftrat.

Bisher bin ich ca. 5.000 km gefahren
und die Kupplung arbeitet immer noch
tadellos.

Ltxycc>cU -K<jLppLut~>q
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ESTSATTELSCHEIBENBREMSE

Yon Miko Tertsch, Aschheim

Beschreibung: Die Festsat-
tel-Scheibenbremse ist einfach
in ihrer Bauart und besteht aus
einer Scheibe und einem Fest-
sattel. Der Festsattel ist mit
zwei Schrauben am Bremstra-
ger befestigt und umfalit mit
seiner offenen Bauweise die mit
der Radnabe rotierende Scheibe
(Abb. 1).

Die an beiden Seiten des
Festsattels liegenden Zylinder
sind mit je einem Dichtring ver-
sehen, die durch eine Ringnut
im Zlindergehduse gehalten
werden. Zylinder und Kolben
sind durch eine Schutzkappe
vor Schmutz- und Wasserein-
wirkung geschiitzt. Zwischen
Kolben und Scheibe liegen die
Belage mit ihren Tragerplatten
im Schacht des Festsattels und
werden durch Haltestifte gesi-
chert. Zur Gerauschdampfung
werden Dadmpfungsbleche und -
federn benutzt.

Wird das Bremspedal betétigt,
verschiebt der Hauptzylinder-
kolben die Flissigkeit und baut
einen Druck auf, der sich bis zu
den Zylindern der Festséttel
fortpflanzt. Dadurch werden die
Bremsbeldge mit der gleichen
Kraft an die Bremsscheibe
geprel’t. Die ausgelibte Pedal-
kraft steht in einem bestimmten
Verhéltnis zur Kolbenkraft, und
bestimmt damit den Grad der
Abbremsung. Wird die Bremse
geldst, baut sich der hydrauli-
sche Druck in der Bremsanlage
ab, und der fest im Zylinder sit-
zende Dichtring nimmt den
Kolben durch seine Eigenspan-
nung auf das notwendige
Liftspiel zuriick (Abb. 2). Der
Dichtring besorgt auch die
selbsttatige Nachstellung.

Bei Verschleil’ des Belages
geht der Kolben wahrend einer
Bremsbetatigung durch den
Dichtring weiter und gleicht
den Belagverschleil automa-
tisch aus. Eine von Hand
betétigte Nachstellung ist daher
nicht notwendig.

Die offene Bauweise erlaubt
eine schnelle Wéarmeabfihrung
liber die Scheibe an den Luft-
strom. Die Warmedehnung der

Scheibe erfolgt in radialer
Richtung und steht damit auler-
halb der Wirkkraft der Brems-
beldge. Eine gegenseitige
Storung ist damit ausgeschlos-
sen und sichert die Standfestig-
keit der Bremsen auch bei
Dauerbelastung.

Bremsscheibe: Der Zustand
der Bremsscheibe ist ein
wesentlicher Faktor fiir die ein-
wandfreie Funktion der

Bremse. Die Bremsscheibe muf3
absolut genau zwischen den
Beldgen laufen. Der hdchstzu-
lassige Seitenschlag der
Bremsscheibe am Fahrzeug
betrdgt 0,1 mm im eingebauten
Zustand. UbermaRiger
Seitenschlag driickt die Kolben
in die Zylinderbohrungen und
verursacht Pedalflattern. Die
Kontrolle des Seitenschlages
wird mit einer MeRuhr durchge-
fuhrt. Das MeRergebnis kann

gbb.z/’
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durch zu groRes Radlagerspiel
verfélscht werden. Es ist daher
auch das Radlagerspiel zu pri-
fen und gegebenenfalls den
Anweisungen des Fahrzeug-
herstellers entsprechend einzu-
stellen.

Nur mit einwandfreier
Bremsscheibe eine gute
Bremswirkung zu erwarten.
Weist die Bremsscheibe leichte
Riefen auf, so ist ein Austausch
nicht unbedingt erforderlich.
GroRere Oberflachenschaden
haben erhohten Belagverschleifl
zur Folge und beeintréchtigen
die Leistung der Bremse.

Falls der Austausch der
Bremsscheibe nicht mdéglich ist,
kann nachgeschliffen werden.
Diese Arbeit sollte nur in
Fachwerkstatten ausgefiihrt
werden. Hierzu ist nur eine
geeig-nete Planrundmaschine
zu verwenden. Die Brems-
scheibe wird horizontal auf
einen rotierenden Tisch
gespannt, wahrend die vertikal
drehende Schleifscheibe die
Bremsscheibe fiir den
Schleifprozess durchléuft.

Die geschliffenen Flachen
missen eine hohe Oberflachen-
glte und Parallelitat aufweisen.
Am inneren Scheibenumfang
dirfen keine scharfen Kanten
sein. Die Bremsscheibe soll auf
beiden Seiten gleichméRig
abgeschliffen werden. Das
maximal zul8ssige Nachschleif-
maf darf 1,2 mm nicht Giber-
schreiten. Zur Zeit werden
Bremsscheiben mit drei ver-
schiedenen Stérken hergestellt:
9,5 mm, 12,7 mm und 14,3

mm. Auf die Bedeutung, die der

Genauigkeit beim Schleifen der
Bremsscheibe zufallt, kann
nicht oft genug darauf hinge-
wiesen werden. Zum Schleifen

sollte man sich nur entscheiden,
wenn keine neue Bremsscheibe
zur Verfiigung steht.

Die Bremsscheibe muf3 nach
dem Einbau abstandsgleich
zwischen den Kolben des Fest-
sattels laufen. Dieser Abstand
ist mit Hilfe einer Fhlerlehre
zwischen Belagstitzflachen am
Gehause und Scheibenflache zu
prifen (Abb 3 mit Pfeil) Die

Abb.: 3

Differenz zwischen den Spal-
ten, die sich an den Scheiben-
flachen gegeniberliegen darf
0,25 mm betragen. Keine Spalt-
differenz wird zwischen den
Spalten an der Belagstutzflache
und Scheibe auf einer Seite
toleriert. Damit ist die Garantie
gegeben, dal der Festsattel
genau fluchtet und die Beldge
und Kolben rechtwinklig zur
Bremsscheibe liegen
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Wartungsintervalle: Um die
Leistung und Zuverlassigkeit
der Bremse zu erhalten, sind in
gewissen Zeitabstanden
Wartungsarbeiten durchzu-
fuhren:

1. Die Bremsbelage sind alle
10.000 km oder bei
Fahrzeuginspektion zu tber
prifen. Wenn die Beldge bis
auf 3 mm abgefahren oder

Girling Kolbenrticksctzhebel
Bestell Nr.64932392




ungleichmaRig abgenutzt
sind, muB ein Belagwechsel
vorgenommen werden.

2. Nur vorgeschriebene
Belagsqualitaten verwenden.

3. Die Bremsflissigkeit ist alle
18 Monate zu wechseln.
Bremsflissigkeit haben die
Neigung der Wasserauf-
nahme, verbunden mit einem
Absinken des Verdampfungs-
punktes und damit Ver-
schlechterung der Leistungs-
eigenschaften.

4. Bei einer Kilometer-Leistung
von 60.000 km oder nach
Ablauf von drei Jahren ist
der Festsattel zu Uberholen.
Hautzylinder und Radzylin-
der der Trommelbremsen an
der Hinterachse sind eben
falls zu iberholen oder zu
erneuern. Die Bremsleistun-
gen sind auf Korrosion oder
Beschadigung zu prifen und,
wenn notwendig, zu erneu-
ern. Die Bremsschlduche
sind grundsatzlich zu erneu-
ern.

Bremsbel&ge erneuern: Die
Erneuerung der Bremsbeldge
muf immer achsweise durchge-
fuhrt werden. Es besteht sonst
die Gefahr des ungleichen
Bremsverhaltens des Fahrzeu-
ges. Bei abgebauten Radern
sind Sicherungsésen und
Haltestifte zu entfernen und die
Bremsbeldge herauszunehmen.
An Festsatteln alterer Ausfih-
rung werden die Bremsbeldge
durch Halteplatten mit
Schraubensicherung befestigt.
Vor dem Ausbau der Beldge ist
die Schraubensicherung zu 16-
sen. Durch Schwenken der
Halteplatte sind die Beléage frei
fur den Ausbau. Falls
Déampfungsbleche und -federn
eingebaut sind, ist auf ihre
Einbaulage vor dem Ausbau zu

achten. Kolben mit Kolben-
riicksetzhebel in die Ausgangs-
stellung zuriickdriicken (Abb.
3). Ein Uberlaufen des Aus-
gleichsbehalters beim Zuriick-
driicken der Kolben ist durch
ein vorheriges Absaugen der
Bremsflissigkeit zu verhindern.
Die Entlifterschraube kann
unter Umsténden auch am
betreffenden Sattel gedffnet
werden, so daf} die vom Kolben
verdrangte Bremsfliissigkeit
dort ins Freie entweicht. Sind
die Kolben in ihre Ausgangs-
stellung zuriickgeschoben, muf3
die Entliifterschraube geschlos-
sen werden.

Fihrungsflachen bzw. Sitz im
Sattelschacht sind zu reinigen.
Es sind keine mineral6lhaltigen
Ldésungsmittel zu verwenden.
Die Anwendung scharfkantiger

Werkzeuge ist ebenfalls nicht
zuldssig. Die Kolben, Schutz-
kappen, Halteringe und Halte-
stifte sind auf einwandfreie
Beschaffenheit zu uberpriifen.
Die neuen Bremsbel&ge mit den
Dé&mpfungsblechen oder -federn
in den Sattelschacht einsetzen.
Die Beldge mussen sich im
Schacht bewegen lassen. Der
Pfeil der Dampfungsbleche
muf in Drehrichtung der
Bremsscheibe zeigen.

Die Bel&ge sind nach erfolg-
tem Einbau wieder mittels
Haltestiften und Sicherungsdsen
oder bei alteren Ausfiihrungen
mit Halteplatten und Schrau-
bensicherungen zu befestigen.

Beim Erneuern der Bremsbe-
lage ist auch die Bremsscheibe
auf Verschleifl zu uberprifen.
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Sind Verschleilispuren vorwie-
gend auf einer Seite der
Bremsscheibe sichtbar, ist das
ein Zeichen, daB einer der
Kolben in der Zylinderbohrung
festsitzt. Hier ist es ratsam,
Scheibe und Sattel zu erneuern.

Uberholen Festsattel: Unter
keinen Umsténden darf der
Versuch gemacht werden, kor-
rodierte und festsitzende
Kolben zu reinigen und weiter-
hin zu verwenden. Befindet
sich die Bremsscheibe in ein-
wandfreiem Zustand, wird die
Rostkruste an den Auf3enkanten
entfernt. Mit einem Schaber
oder Schraubenzieher, am Sattel
aufgelegt, kann der groRte Teil
der Korrosion bei rotierender
Scheibe entfernt werden (Abb.
4). Der Feinschliff wird
anschliefend unter Anwendung
von Schmierelleinen vorgenom-
men.

N —
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Unter keinen Umstanden duir-
fen die beiden Sattelhalften
voneinander getrennt werden.

Um die Dichtringe zu erneu-
ern, muB der Festsattel vom
Fahrzeug entfernt werden. Der

Ausbau des Festsattels darf nur
im abgekiihlten Zustand vorge-
nommen werden. Es sollten
Scheibenbremsen, achsweise
tiberholt werden.

Vor Inbetriebnahme des
Fahrzeuges das Bremspedal im

Stand mehrmals durchtreten,
damit die Kolben und Bremsbe-
lage ihre ordnungsgeméRe
Stellung einnehmen. Danach
Bremsflissigkeitsstand im
Ausgleichsbehdlter kontrollie-
ren und, wenn erforderlich,

TR-TECHNIK
Seite 7.4

erganzen. Mit den neuen
Belégen sollten wahrend der
ersten 200 Kilometer keine
Gewaltbremsungen vorgenom-
men werden, um ihre Lebens-
dauer nicht zu verkiirzen.

— Haltering

-~ Schutzkappe

--- - Schutzkappe

y Halteringe

Schutzrappe

- Haltering

-~ Schutzkappe

Schutzkappe

- Haltering

- Schutzkappe

Abb.: S




Mit Hilfe eines Schlauches,
der an eine der Entliifterschrau-
ben zu befestigen ist, wird bei
gedffneter Entlifterschraube
durch Betétigen des
Bremspedals Bremsflussigkeit
in einen Behélter gepumpt.

Ist am Festsattel eine starre
Bremsleitung angeschlossen,
muR der Anschlul? gel6st wer
den. Beim AnschluB eines
flexiblen Bremsschlauches ist
dessen Verbindung am An-
schluR zur starren Bremsleitung
zu l6sen. Die Befestigungs-
schrauben des Festsattels am
Bremstrager 16sen und Festsat-
tel mit Bremsschlauch abneh-
men.

Die Bremsbel&ge werden in
der bereits unter ,,Bremsbelédge
erneuern™ beschriebenen Weise
ausgebaut. Vor dem Ausbau der
Kolben ist es angebracht, sich
mit der Abb. 5 vertraut zu
machen, denn dort findet man
die Darstellung der verschiede-
nen Schutzkappenbefestigun-
gen. Ist die Schutzkappe mit
einem Haltering am Kolben
befestigt (Abb. 5e), muR der
Haltering entfernt werden.

Zwischen beiden Kolben wird
ein sauberes Tuch oder ein
Stiick Schaumgummi gelegt,
bevor man die Kolben mittels
Druckluft aus den Zylinder-
bohrungen entfernt. Um eine
Beschédigung der Bohrungen
und der Ringnuten zu vermei-
den, sind die Dichtungsringe
vorsichtig zu entfernen. (Keine
scharfkantigen Werkzeuge
benutzen). Die Bohrungen und
Kolben sind sorgféltig auf Ver-
schleil und Korrosion zu pri-
fen und mussen vor der
Montage gereinigt werden.

Alle Teile sowie das Sattel-
gehé&use sind mit spezieller
Reinigungsflussigkeit oder
Spititus zu reinigen. Im
Bedarfsfall kann auch
Bremsflissigkeit verwendet
werden. Festsattel mit automati-
scher Nachstellung haben in
ihren Kolben einen Riickzugs-
stift. Die Riickzugsstifte sind
auf Beschéddigung zu prifen.
Bei Beschédigung ist der Fest-
sattel zu erneuern.

Zur Erleichterung der
Montage werden die Zylinder
mit Bremsflussigkeit hauch-
diinn bestrichen. Die Dichtringe
werden dann in die Nut einge-
setzt. Einbau der Schutzkappe
erfolgt nach einer in Abb. 5
bestimmten Ausfiihrung.

Typ a + b: Den Kolben in
die Zylinderbohrung einsetzen,
die Schutzkappe montieren und
mit Haltering befestigen. Auf
einwandfreien Sitz achten. Sind
die Kolben mit einer automati-
schen Nachstellung versehen,
muf der Einbau mit Hilfe einer
geeigneten Schraubklemme
vorgenommen werden.

Typ c: Bevor der Kolben in
die Zylinderbohrung eingesetzt
wird, Lippe der Schutzkappe in
die Ringnut am Kolben einset-
zen. Die freie Lippe der
Schutzkappe wird in die
Ringnut am Sattelgeh&use ein-
gelegt.

Typ d: Die Lippe der
Schutz-kappe in die Ringnut am
Sattelgeh&use einlegen, dann
den Kolben durch die Schutz-
kappe fiihren und in die
Zylinderbohrung einsetzen. Die
freie Lippe der Schutzkappe in
die Ringnut am Kolben einle-
gen.

Anmerkung: Der Dreikolben
Festsattel hat fur die zwei Klei-
nen Kolben eine ungeteilte
Schutzkappe, die in der unter
Typ ¢ beschriebenen Weise ein-
zubauen ist.

Service-Werkzeuge (von
Girling)

1. Kolbenriicksetzhebel fir
Scheibenbremsen:
Das Werkzeug erleichtert den
Einbau von Bremsbelagen.
Die Kolben konnen leicht
und schnell in ihre Aus-
gangsstellung zurlckge-
driickt werden. Ein Qualitats-
werkzeug, das nahezu fiir
alle Scheibenbremsen ver-
wendbar ist.
Bestell-Nr. 64 932 392

2. Werkzeug fiir den
Belagwechsel:
Das Werkzeug wird benétigt
beim Wechsel von Beldgen
an der Girling Schwingsattel-
Scheibenbremse. Es ermdg-
licht die Riicksetzung des
Kolbens in seine Ausgangs-
stellung.
Bestell-Nr. 64 932 048.

3. Schlauchklemme:
Bei der Fehlersuche in der
Bremsanlage werden die
Radzylinder mit Hilfe der
Schlauchklemme einzeln
gesperrt. Diese Methode hilft
Fehlerquellen in der Hydrau-
lik der Bremsanlage schnell
und sicher festzustellen. Bei
Instandsetzungsarbeiten an
einem Radzylinder kann
ohne Verlust von Bremsflus-
sigkeit gearbeitet werden und
erspart obendrein das zeit-
raubende Entliften der
Anlage.
Bestell-Nr. 64 947 017.

4. Biegewerkzeug:
Der Biegebock mit seinen
verschiedenen Durchmessern
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ermoglicht es, Bremsleistun-
gen knickfrei zu biegen. Zur
Erleichterung der Biegearbeit
dient ein Satz Rohrverlange-
rungen mit verschiedenen
GrolRen von Rohr schrauben.
Bestell-Nr. 64 947 036.

5. Werkzeugtasche:
Die Tasche enthalt Werk-
zeuge, die fir Entluftungs-
und Nachstellarbeiten an den
meisten Bremssystemen ver-
wendet werden kénnen. Die
einfache und kompakte
Tasche enthélt folgende
Werkzeuge:
- 3 Stiick Schlauchklemmen
- 1 Stlick Bremshackenabzug-
hebel
- 1 Stiick Nachstellschltssel fir
PKW- Trommelbremsen
- 1 Stiick Schlussel fir
Entlifterschraube
- 1 Stiick Entlifterschlauch
- 1 Stiick Spitzzange
Bestell-Nr. 64 947 026

Typ e + f: Der passende
Haltering wird in die
Schutzkappe gefiihrt und die
Lippe der Schutzkappe in die
Ringnut am Sattelgeh&use ein-
gelegt. Der Haltering wird mit-
tels zweier Schraubenzieher in
den Einschnitt gelegt. Diese
Arbeit hat mit Sorgfalt zu
geschehen, damit der Haltering
nicht verformt wird. Danach
wird der Kolben durch die
Schutzkappe gefiihrt und in die
Zylinderbohrung eingesetzt. Es
erfolgt das Einlegen der freien
Lippe der Schutzkappe in die
Ringnut am Kolben. Die Rep.
Sétze fir diese Festsattelaus-
fuhrung enthalten zusétzliche
Halteringe. Bei Kolben alterer
Ausfiihrung wurden diese
Halteringe noch zur Befesti-
gung der Schutzkappe benutzt
(Abb. 5c) an den Festséatteln
neuerer Ausfilhrung wurden die
Kolben geandert, so dal diese
Halteringe nicht mehr notwen-
dig sind (Abb. 5d).



B REMSDRUCKWARNSCH ALTER

Hallo TR-ler? Alle aus Bre-
men hat in einem Artikel Gber
das Entliften der Bremsen auch
die Einstellung des Brems-
druckwarnschalters (Name
eigene Erfindung) geschrieben.
Demnach ist es sehr umstand-
lich, den Kolben im Schalter zu
justieren. In diesem Jahr habe
ich mich griin und blau geér-
gert. (Mittlerweile sehe ich wie-
der normal aus). Hinten die
Entliftungsschrauben aufdre-
hen, vorsichtig das Bremspedal
treten, zuviel - Seh ...! Vorne
aufdrehen, vorsichtig aufs
Bremspedal ..., wieder zuviel -
Seh ...! Hinten aufdrehen ...!

Nach dem 5. Mal Schrauben-
schliissel in die Ecke werfen
und &rgern, &rgern, &rgern!
Nachdem der Dampf abgelas-
sen war, habe ich mir berlegt,
man miiBte den kleinen Kolben
auch von aullen zentrieren kon-
nen. Aber wie? - Ach, erstmal
den Stecker abziehen, dann die
richtige NuR fur den Plastik-
einsatz suchen. Vorsichtig mit
Fingerspitzengefiihl den Einsatz
herausdrehen. Immer daran
denken: ,,I'scha Plastik, geht
sehr leicht kaputt"!. So, jetzt
Uberlegen, zu welcher Seite
sich der Kolben verschoben hat.
Vorne zuletzt entfliiftet, dann
hat sich der Kolben zu der Seite
bewegt, an der die Bremslei-
tungen des vorderen Bremskrei-
ses angeschlossen sind.

Als néchstes an Mutters
Né&hkorb. Stecknadel besorgen
(schén spitz). Die Stecknadel in
den kleinen Spalt stecken und
ein wenig hebeln, so daf der
Kolben etwas herauskommt.
Wenn der Spalt fiir ein gréReres
Werkzeug grof genug ist (z.B.
Subminiaturschraubendreher
oder ReiRnadel), dann den Kol-
ben zentrieren.

Wenn man zu zweit ist, kann
man den Kolben auch mittels
Bremsdruck aus seiner
Anschlagposition holen. Vorne
zuletzt entliftet, dann hinten
nochmal aufdrehen,
Bremspedal langsam treten und
wahrend der Kolben sich in die
entgegengesetzte Entlage
bewegt, muR der zweite Mann
oder die zweite Frau mit einem
Miniaturschraubendreher oder
ahnliches den Kolben festhal-
ten. Bei getretenem Bremspedal
die Entltftungsschraube zudre-
hen und nun den Kolben in
Ruhe zentrieren. Dann den
Plastikeinsatz einschrauben.
Stecker drauf, fertig. Aber
daran denken: ,,Fscha Plastik,
geht sehr leicht kaputt!". Diese
Arbeit braucht weniger Zeit
zum Ausfihren als zum Lesen.
Also viel Spafl beim Fahren
und nachher im Winter beim
Schrauben!

Euer Heiner.
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BREMSE ENTLUFTEN

Der Schritt vom Kupplungen
entluften zum Bremsen entlif-
ten bzw. Bremsfliissigkeits-
wechsel ist nicht sehr groB, be-
sonders bei TR 2 bis TR 4A
(alles mit 1 Kreisbremse). Hier
werden vier anstatt ein ,,Neh-
merzylinder" (Bremszylinder
bzw. Bremssattel) entliftet.
Immer der Reihe nach arbeiten,
angefangen mit dem, der
leitungsmélig am weitesten
vom Hauptzylinder angebracht
ist bis zu dem letzten, der
leitungsmaRig am nahesten zum
Hauptzylinder angebracht wor-
den ist. Der Haken ist, die Ent-
lufterschrauben von den hinte-
ren Radzylindern aufzukriegen
ohne sie abzubrechen. Als Tip
kann ich nur empfehlen, da
man den passenden Schliissel
benutzt (vielleicht sollte doch
ein guter 7/16 Zoll Ring-Maul
her, etwa gleich mit 11 mm)
und den Entlifter mit einem
Schlag drehen, nicht zur Seite
ziehen, um ihn loszubekom-
men. Bewegt er sich, kann
anschlieend durch vorsichtiges
hin- und herdrehen das
Gewinde frei gemacht werden.
Beim TR 5/6 mit 2 Kreisbrem-
sen wird dhnlich gearbeitet, nur
jeder Kreis wird fir sich entlif-
tet. Also der eine Kreis fur die
Hinterrader und der andere fir
die Vorderréder. Danach wird
mit ziemlicher Sicherheit der
Bremssicherheitsschalter (befin-
det sich am Linkslenker unter
dem Bremshauptzylinder -
siehe Skizze 3) angesprochen
haben, das heifit, die ,,Brake"
(Brems-)Kontrolleuchte im
Innenraum leuchtet hell auf bei
eingeschalteter Ziindung.

Und nun? Trotz aller sonsti-
gen Anleitungen bevorzuge ich
es, etwas anders vorzugehen,
als in der Reparaturanleitung.
Da wir zuletzt den vorderen
Kreis entliftet haben, wird
unser Kolben (4) nach links
geriickt sein (siehe Skizze 3).
Um diesen wieder in Mittel-
stellung zu bekommen, missen
wir bei durchgedriicktem
Bremspedal hinten entliiften
(egal, wo im Kreis, eine
Druckdifferenz muR erzeugt
werden mit ,,Gefalle" nach
rechts). Nur wieviel? Anstatt
dunkler bzw. heller bzw. ,,01-
drucklampe™ usw. (wie in der
Reparaturanleitung beschrie-
ben) ziehe ich es vor, das Ol-
druckschalterkabel (unter dem
Ventil neben dem Olfilter,
Farbe weiR-braun) abzuziehen,
wobei die ,,Brake" Lampe jetzt
nur noch von dem Brems-
sicherheitsschalter gesteuert
wird.

Bei abgeklemmter
Benzinpumpe wird jetzt die
Zindung eingeschaltet und ent-
liftet bis die ,,Brake" Lampe
aus ist. Mit etwas Gliick und
Geschick geht's beim 1. mal.
Ein paar ,,VoH"-Bremsungen
um sicher zu machen, daf3 es
aus bleibt. Sollte es nicht aus
bleiben, muR jetzt ausprobiert
werden, ob vorne oder hinten
Druck abgelassen werden muf3
(entluftet werden muR).

Alles klar? Ziindung aus,
Benzinpumpe anschliefen und
das Kabel zum Oldruckschalter
wieder aufstecken! Da dieser
Bremssicherheitsschalter
tatsachlich seinen Sinn hat, der
zeigt ndmlich ein Leck in den
Bremskreisen an, das zu einem

1 Switch 4 Shuttle valve

2 Body 5 Washer

3 Seal 6 End plug

Ausfall fiihren kann, halte ich
es nicht fur besonders ange-
bracht, den Schalter abzuklem-
men, um die ,,ddmliche Lampe"
auszukriegen.

. ';S’L(/\ zl ZZ
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AUSTAUSCH-

BREMSLEITUNGEN

DaR das Material in der Festig-
keit und Formbarkeit weitge-
hend dem Originalstahlmaterial
entspricht und der Hersteller
von Kunifer 10 keine anderen
Empfehlungen gibt, fihre ich
die Bordel originalgetreu aus
und sehe jeder normalen und
auch der bei Stahl héaufig auf-
tretenden Korrosionsbeanspru-
chung gelassen entgegen.

In keinem Land der Welt
wiirde das ein Problem ergeben,
nicht einmal in USA, wo sehr
strenge Produkthaftungsbe-
stimmungen bestehen.

Nicht so in Deutschland!

Hier muR ein Baurat die
Sache begutachten und an-
schlieRend fur ein Extraentgeld
eine Eintragung im Kfz-Brief
vornehmen. Er kann zwar nicht
sehen, ob die Bordel richtig
ausgefuhrt sind (wie zum Bei-
spiel oftmals bei den im sog.
Fachhandel erworbenen
Leistungen!), unterschreibt
aber, dal er diese Bremsleitun-
gen fir verkehrssicher hlt.

Der Deuvet nimmt diese
Gegebenheiten zur Kenntniss,
doch anstatt lauthals zu protes-
tieren und zur Not eine generel-
le ABE fiir den Ersatz von
Stahlleistungen durch Kunifer
zu fordern, wird unterwirfig
ein nettes Rundschreiben abge-
schickt.

Was ich aulerdem in lhrer In-
formation vermisse, ist die
deutliche Unterscheidung von
Bremsleitungen aus Kupfer und
aus Kupferlegierungen, wie
z.B. Kunifer 10.

Selbstverstandlich pladiere
ich dafir, dal beim Austausch
von Stahlleitungen gegen sol-
che aus Kupfer eine Begutach-
tung stattfinden muB, da die
Materialeigenschaften sehr
unterschiedlich sind. Nicht so
jedoch bei Kunifer 10, da es
sich hier um ein Material han-
delt, daB speziell fiir den Ersatz
von Stahlleitungen konzipiert
ist und z.B. bei Porsche und
Volvo in der Serie verwendet
wird.

Zu den Abbildungen wdre noch
folgendes zu sagen:

Der klassische Stahlbérdel
(den es auch noch mit Fase an
der Uberwurf schraube gibt), der
fur Kupferleitungen ungeeignet
ist, ist jedoch sehr gut fir
Kunifer geeignet!

Der moderne Bordel ist fiir
Stahl- und Kupferleitungen ge-
eignet, nicht jedoch fiir meinen
Oldtimer oder Klassiker, weil
die Bremsenteile, die ich hier
vorfinde, nicht die innere Form
zur Aufnahme dieses Bordeis
haben!

SchlieBlich méchte ich noch
anmerken, daf bei Restauratio-
nen von und Reparaturen an
Oldtimern und Klassikern eine
groRe Anzahl von sicherheits-
relevanten Teilen ausgetauscht
bzw. bearbeitet oder nachgebaut
werden. Viele dieser Teile, die
in Deutschland im Fachhandel
erhéltlich sind, haben keine
ABE und sind nicht unter der
Regie der Originalhersteller
oder deren Rechtsnachfolgern
« erzeugt worden, geschweige

denn kénnte man von diesen
eine Freigabe zur Verwendung
dieser Teile bekommen.

Wie weit wiirde das auch
fuhren?

Letzten Endes mifte ich, um
die Freigabe fiir die Verwen-
dung eines neuen Befestigungs-
bolzens der Lenkung an mei-
nem Vorkriegs-MG zu erlangen,
bei BMW in Miinchen nachfra-
gen. Die andere korrekte
Ldsung ware, dal’ ich mich mit
entsprechenden Festigkeits-
nachweisen bei einem Baurat
einfinden wirde, der die Sache
begutachten und einen entspre-
chenden Eintrag in meinem
Kfz-Brief vornehmen wiirde.
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In vielen Dokumenten wiirde
der hierfiir vorgesehene Raum
fur solche unsinnigen Eintra-
gungen sicher nicht reichen.

Ich vermute: Der einzige
Grund, warum die Diskussion
um die Bremsleitungen (ber-
haupt entstanden ist, liegt darin,
daB eine Kupfer- oder
Kuniferbremsleitung den
Herren in den Prifstellen ins
Auge sticht, wie der Elster
etwas Glitzerndes und weil man
mit noch so unniitzen Eintra-
gungen schlieBlich immer noch
ein bischen Geld machen kann
(wie z.B. ,,Original-Speichen-
rad"!).

Klassischer Stahlbordel der
fiir Kupferleitungen ungeeig
net ist:

Klassischer Kupferbordel fiir
Leitungen nach FMVSS 106
Vorschriften, wird viel bei
franzosischen oder italieni-
schen PKW verwendet:

Moderner Bordel ist fur
Stahl- und Kupferleitungen
geeignet:



Eins sollte man bei dieser
ganzen Problematik nicht ver-
gessen:

Die Sicherheit unserer Old-
timer und Klassiker liegt letzt-
endlich in der Verantwortung
der Besitzer und in den Handen
der von ihnen beauftragten
Reparaturwerkstatten und
Restauratoren.

Gefahrlich wird es dann,
wenn ,,Héndler", ,,Feierabend-
restauratoren" und sog. ,,Fach-
werkbetriebe™ in Selbstiiber-
schatzung, Unvermdgen sowie
Profitgier in ihren Werkstétten
oder Bastelgaragen Dinge pro-
duzieren, die uns blankpoliert
als Geféahrdung im Stralenver-
kehr begegnen. Doch davor
konnen die Herren in Priifstel-
len uns auch nur zum Teil
beschiitzen.

Beim Restaurieren von Kraft-
fahrzeugen werden beim
Austausch der Bremsleitungen
gerne Kupferbremsleitungen
verwendet. Dies ist aufgrund
einer Forderung des Kraftfahrt-
bundesamtes nicht mehr ohne
weiteres zuldssig, da die
Kupferleitungen bisher nur in
Anlehnung an DIN3996 gepriift
wurden und auf eine Schleuder-
prifung verzichtet wurde.

Ab sofort diirfen dann nur
noch Stahlbremsleitungen oder
Kupferleitung mit gesondertem
Musterbericht Uiber die Priifung
nach US-Vorschrift FMVSS
106 verwendet werden.

Da Bremsleitungen Teile der
Bremsanlage sind, erlischt beim
Austausch gegen nicht serien-
maRige Leitungen die Betriebs-
erlaubnis, wenn fir diese
Leitungen kein ABE-Muster-
brief vorhanden ist. Hat der
Fahrzeughersteller den Aus-
tausch bestimmter Bremslei-
tungen durch Kupferleitungen
freigegeben oder liegt ein
Musterbericht wie oben genannt
wurde vor, so wird im Kfz-
Brief/Schein eingetragen,
Fahrzeug ist mit KuNiFer-
Bremsleitungen ausgeriistet.
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1.) Zurickgezogene Gutachten und Prifberichte flir Austauschbrems-
leitungen:

Alle bisherigen Prufberichte fur Austausch™ bzw. Umrlstbremsschlauche und -bremsleitungen
verlieren aufgrund einer Forderung des KBA und gemaR einer Absprache der Testlaborato-
rien der TUV's zum 01.10.93 ihre Giiltigkeit Bei der Priifung dieser Bremsschlauche und -lei-
tungen wurde bisher in Anlehnung an DIN 3996 gepruft, aber auf die dort geforderte Schleu-
derprufung verzichtet. s

Nach dem 01.10.93 kénnen bei Nachriistungen und Umriistungen von Bremsleitungen und
Bremsschlauchen nur solche Musterberichte, Technischen Berichte und Teiiegutachten aner-
kannt werden, die im Gutachtentext ausdriicklich bestatigen, dal’ die Leitungen vollstandig
nach der US-Vorschrift FMVSS 106 (deren Anwendung heute vom KBA gefordert wird)
geprift wurderT

Mit den Vertreibern von Austauschbremsieitungen wurde vereinbart, daf® der Lagerverkauf
bereits produzierter Bremsleitungen gestattet werden kann, wenn dem Gutachten (aus der Zeit
vor dem 01.10.93) eine Bestatigung der zustandigen Technischen PrifstelleifriJilabc™-beiaeqe=-.
.ben wird, die den LigerverkauTaul der Basis des alten Prifberichtes freigibt. Diese Regelung
kann aber nur befristet bis zum 01.10.94 angewendet werden.

2.) Ersetzen von Serienbremsleitungen aus Stahl durch Kupferbrems-
leitungen:

H&aufig werden - insbesondere auch im Rahmen von Restaurierungsarbeiten an &lteren Kraft-
fahrzeugen - die urspringlich als Stahlleitung ausgefiihrten Bremsleitungen im Austausch als
Kupferbremsleitungen verlegt. Verwendet werden dann z.B. KuNiFer-Bremsleitungen, die aus
ca. 87% Kupfer bestehen und als weitere Legierungsbestandteile Nickel und Eisen enthalten.
Diese KuNiFer-Bremsleitungen sind sehr bestandig gegen Korrosion und sind von den ertrag-
baren Berstdriicken her fur Bremsleitungen geeignet.

Dennoch bestehen erhebliche Bedenken gegen das Ersetzen von serienmaliigen Stahlbrems-
leitungen gegen Austausch-Kupferbremsleitungen, wenn nicht der Fahrzeughersteller diesen
Austausch ausdricklich freigegeben hat, durch das Gutachten einer Technischen Prifstelle die
Zulassigkeit der Verwendung dieser Bremsleitungen an dem betreffenden Fahrzeugtyp (!)
bescheinigt wurde- oder eine ABE fur die Austauschbremsleitung vorliegt. Es gentigt nicht,
wenn nur ein Gutachten Uber die grundsatzliche Eignung des Materials flr Bremsleitungen vor-
gelegt wird.
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fei Stahlbromsleitungen keine Probleme bereiten:

Kuoferbremsleitungen haben ein anderes Eigenschwingungsverhalten als Stahlbremslei-
tungen' bei ungentigendem Stitzstellenabstand kann es dadurch zu Materialyerspro-
dungen mit RiBbildung infolge der auftretenden Schwingungen der Bremsleitung fihren,

Bordelstellen an den Enden der Bremsleitungen bedeuten eine erheblich Materialumfor-
mung im kalten Zustand; Kupfer versprodet bei solchen'Umformungen erheblich, so dal}
der hohe Umformgrad, der bei Bérdeln von Stahlleitungen Ublicherweise angewendet
wird, fir Kupferbremsleitungen ungeeignet ist; es besteht die Gefahr, dald die Bremslei-
tung nach einiger Zeit unmittelbar hinter dem Bérdel bricht.

Da Kupfer erheblich weicher ist als Stahl, besteht beim Verschrauben von Kupferbremsiei-
tungen die Gefahr, dald die Bdrdel an den Rohrenden wieder zurtickverformt werden,
wenn dies nicht durch konstruktive Mal3nahmen (z.B. Stitzen des Bordeis durch einen
Gegenkonus im Bremszylinder) verhindert wird; Ublicherweise sind derartige Verschrau-
bungen bei alteren Fahrzeugen nicht vorhanden der kIaSS|sche Bordel fur Kupferbrems-
leitungen besteht daher aus einer trompetenformlgen Aufweitung des Rohrendes, das
auf einen entsprechenden Gegenkonus aufgespannt wird.

- Kupferbremsleitungen sind empfindlicher gegen Steinschlag als Stahlbremsleitungen;
Kupferbremsleitungen in gefahrdeten Bereichen vor Achsen z.B. sind daher entspre-
chend zu schitzen bzw. abzudecken.

Da Brerrfsleilungen Teile der Bremsanlage sind, erlischt beim Austausch gegen nicht serienma-
Bige Leitungen die Betriebserlaubnis, wenn nicht fir diese Leitungen eine ABE, die nicht von
einer Anbauabnahme abhangig gemacht worden ist, vorhanden ist Hat der Fahrzeughersteller
den Austausch bestimmter Bremslettungen durch Kupferleitungen freigegeben, oder liegt ein
Gutachten einer Technischen Prufstelle fir den Austausch der Bremsleitungen an dem betref-
fenden Fahrzeug vor, ist dies unter Ziff. 33 im Fahrzeugbrief wie folgt zu vermerken, sofern im
Priufbericht keine andere Festlegung getroffen ist:

Ziff.33: mit KuNiFer-Bremsleitungen ausgerustet*

Wurden nur einzelne Bremsleitungen durch Kupferleitungen ersetzt, dann sind diese im Brief»
eintrag entsprechend zu bezeichnen. Die Gebihr fir die Prifung ist entsprechend 819 umfang-
reich anzusetzen.

Werden im Rahmen von Hauptuntersuchungen an einem Fahrzeug Kupferbremsleitungen fest-
gestellt, die nicht serienmaf3ig vom Fahrzeughersteller vorgesehen sind, sind diese zu bemén-
geln und als "EM* einzustufen.

Ergénzende Hinweise und Skizzen zur Erlauterung der "Bérdelproblematik™
bei Kypferbremsleitungeo:

=7

Bild 1: "Klassischer" Stahlbordel; f S
diese Bordelform war lange Zeit der Standardbor- / //
del fur Stahlleitungen und wird auch heute noch // 7 /
verwendet; difeger Bordel istUr dKupferleitungetr: un- o — el /
geeignet, weif beim Festziehen der Verscoraubuog N
der Bordelrand Uber die konische Dichtflache wie- &\\\\\\\\\\\\\f_
der zunjckverfonn! wird; als Folge kann bei . T
hoherem Drude die Bremsleitung aus der Ver- % NN NN AN NN
schraubung wieder herausgedrickt werden (in der S, /
Prufanlage—Darmstadt ist dies in mehreren Fallen g / /-7‘—/ /]
bei Hochdruckpiifungen im Rahmen von Hauptun- s /- s ) Ll
tersuchungen passiert). % //

L




Bild 2: "Klassischer** Kupferbordel;

diese Bordelform findet man insbesonders bei der
Verbindung von Kupferbremsleitungen mit Brems-
schlauchen und Verteilerstiicken an franzésischen
©der ltalienischen Pkw; charakteristisch fur diese
Verbindung Ist die langliche "Uberwurfmutter" zum
Verschrauben der Bremsleitung mit dem Gegen-
stiick; beim Aufpressen des "trompetenférmigen”
Bordeis auf den Gegenkonus kann das Material
nicht wie bei Bild 1 nach innen ausweichen ("weg-
flieBen").

Bild 3e moderner Bordei;

dieser Bordei ist prinzipiell fir Stahl und fur Kupfer-
bremsleitungen geeignet, weil die Leitung zum Ab-
dichten auf einen Konus aufgedrtickt und nicht in ei-
nen Konus hineingepresst wird; eine weiche Kupfer-
teitung kann nicht mehr nach. innen zusammenge-
driickt werden; Vorteil dieses Bordeis bei Stahlleitun-
gen ist, dal3 er auch flr Bremsaggregate mit Innen-
konus nach Bild 1 geeignet ist und verwendet wer-
den kann.

(Quelle: REAK 272 (1) und THU (2))
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RADLAGER

von Willy Mindak, Essen

Die vorderen Radlager bei
den Modellen mit Scheiben-
bremsen sollen hier besprochen
werden. Es handelt sich um 2
Schrég-rollenlager. Eins sitzt
innen, eins auflen in der
Radnabe.

Sie auszuwechseln ist kein
Problem. Zuerst muf3 der
Bremssattel abgeschraubt wer-
den (2 Schrauben). Man
braucht die Bremsleitung nicht
zu l6sen und spart so das sonst
nétige Entliiften. Der Brems-
sattel wird mit einem Stiick
SchweiRdraht am Chassis fest-
gebunden, um die Bremsleitung
frei von Zugbelastung zu hal-
ten. Dann muR die Staubkappe
abgenommen werden. Das geht
kaum ohne sie zu verbeulen.
Man kann sie zwar wiederver-
wenden, aber argerlich ist es
trotzdem.

Unter der Staubkappe sitzt
eine splintgesicherte Kronen-
mutter und hoffentlich eine
Menge Fett. Wenn kein Fett da
ist, wurde die Wartung vernach-
lassigt und ihr wilt, warum das
Lager jetzt ausgewechselt wer-
den muli.

In regelmaRigen Absténden
muf gefettet werden. Einmal
im Jahr wahrend des Winter-
schlafs gentigt schon. Der
Splint und die Kronenmutter
werden entfernt, und die Bei-
legscheibe wird abgenommen.
Die Radnabe kann jetzt abgezo-
gen werden.

Bis hierher sind die Arbeits-
génge zum Wechseln der
Bremsscheibe und der Radlager
gleich. Man konnte jetzt auch
die Bremsscheibe von der Nabe
abschrauben.

Die beiden Schréagrollenlager
lassen sich jetzt herausnehmen.
Bei einem Defekt wirde ich
grundsétzlich beide Lager erset-
zen. Dazu gehort auch, daB die
Laufringe erneuert werden mis-
sen.

Die Laufringe sitzen auf
PreRsitz in der Nabe und mis-
sen herausgeschlagen werden.
Dann wird alles alte Fett ent-
fernt. Bei einem Lagerdefekt ist
die Chance nicht schlecht, daR
irgend welche Spéne im Fett
sitzen, die dann fur den baldi-
gen Exitus der neuen Lager sor-
gen.

Die neuen Lagersitze werden
mit einer passenden Nuf einge-
schlagen. Die Nabe wird erneut
gefettet und kann wieder einge-
baut werden. Die Kronenmutter
wird mit einem Drehmoment
von 0,7 mkp angezogen. Da der
Drehmomentschliissel bei den
meisten Leuten noch auf dem
Wunschzettel steht, zieht man
die Kronenmutter an, bis man
einen deutlichen Widerstand
spurt. Nicht anknallen! Dann
wird die Kronenmutter eine
Vierteldrehung gel6st und ver-
splintet. Es muf nicht so genau
sein, also keine Panik, wenn
kein Drehmomentschlissel da
ist. Lieber im Zweifel ein
bilchen zu locker als zu fest,
weil die Lager sonst sehr
schnell wieder sterben.



FAHRWERK

Von Thomas Gaumert, Hamburg

Vor einiger Zeit berichtete ich
Uber die Fahrwerksabstimmung beim
TR 4a, 5 und 6. Ich wies darauf hin,
daR die harteste Stufe der Konis an der
Vorderachse und reines STP in den
StoRdampfern an der Hinterachse viel-
leicht doch etwas zuviel des Guten,
sprich Harte, seien. Mittlerweile habe
ich die Konis um 1/3 einer ganzen Um-
drehung zurtickgenommen und in die

Vorderradauflidngung
Anzahl der freien Windungen
Rate (Federkonstante?)
Lénge der Federn unbelastet
Windungen
Hinterradaufhdngung
Anzahl der freien Windungen
Rate (Federkonstante?)
Lange der Federn unbelastet
Windungen

hinteren StoRdampfer reines 90er Ge-
triebedl eingebracht. Die Stralenlage
ist nunmehr wirklich prima geworden.
Noch ein kleiner Nachtrag zu den
Federn: Wie ich aus der einschlagigen
TR-Fachliteratur entnehmen konnte,
soll der TR 4a ab Werk um insgesamt
rd. 25% weicher ausgelegt worden sein
als die nachfolgenden 5er und 6er Mo-
delle. Leider kein Hinweis, ob sich
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diese Angabe auf die Ddmpfer oder
auf die Federn oder aber auf beides
gleichzeitig bezieht. Leider habe ich
auch nicht die genauen Daten fiir die
Federn des TR 4a aber immerhin die
Kennwerte der Federn fiir die spéteren
Modelle, die ab Werk zum Einsatz
kamen:

TR 5/TR 250 TR 6
6 51/4
3,6 mkg 3,6 mkg
26,1 cm 26,1 cm
rechts gedreht
63/4 63/4
3,6 mkg 3,6 mkg
27,8 cm 27,8 cm

rechts gedreht

Ubrigens sind die Competition-
Federn im Gegensatz zur Normalaus-
fuhrung links gedreht! Wer sein Auto
also hinten ein klein wenig tiefer legen
und mit einem negativen Sturz verse-
hen méchte, kann die um 1,7 cm kiir-
zeren Vorderradfedern, die die gleiche
Harte aufweisen wie die Hinterradfe-
dern, hinten einbauen. Im Grunde ge-
nommen schlégt man zwei Fliegen mit
einer Klappe, wenn man vorn Com-
petition-Federn einsetzt und die alten
Federn von vorn an Stelle der Hinter-
radfedern hinten einbaut.

Als ich zu Beginn der diesjahrigen
Saison meine Vorderrader bei Opel(!)
elektronisch und die Hinterréder sta-
tisch auswuchten lassen wollte, wies
mich der Meister darauf hin, daR sie
auch die Hinterrader direkt am Wagen
elektronisch auswuchten kénnen (bis-
her hatte ich noch keine Reifenfirma
dazu bewegen konnen). Ich sagte zu, da

man sich ja vorstellen kann, daf} sémt-
liche Unwuchten der Halbachsen und
indirekt der Kardanelle und des (bri-
gen Geschlamper damit ausgemerzt
werden wirde. Leute! Ein Unterschied
wie Tag und Nacht! Es ist kaum vor-
stellbar, was diese MalRnahme an Lauf-
ruhe gebracht hat! Unbedingt zu emp-
fehlen (Preis allerdings knapp

100 DM).
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SCHWENKLAGER/ACHSSCHENKEL

von Alle de Haas, Bremen

Achsschenkel und Schwenk-
lager der Vorderradauthdngung.
Obwohl unser Bild einen spate-
ren TR 4 bis TR 6 Achsschen-
kel/Schwenklager zeigt, ist der
Aufbau eines TR 2 bis TR 4
(frGih und andere Triumph/Eng-
lische Fahrzeuge) sehr &hnlich,
nur da wird das Schwenklager
von unten durch die Stahlver-
schluBplatte geschmiert.

Es ist eigentlich ein sehr ein-
faches und robustes Prinzip das
hier Anwendung findet, aber es
hat zwei gravierende Nachteile.

1. Dadurch, daB das Schwenk-
lager durch die Federeinwir-
kung das Rad nach unten
zieht, bedeutet ein Ausfall,
durch Verschleil3 der Gewin-
de oder Bruch, daf das
betroffene Vorderrad ganz
nach oben wegklappt und der
TR ist nicht lenk- oder
bremsfahig! Dieses kommt
mal vor, aber meistens bei
TR's die irgendwann (nicht
unbedingt jetzt) unregel-
maRig sind oder gar nicht
geschmiert worden sind.

2. Weil die ganze Verbindung
geschlossen ist und zudem
nur durch Demontage der
Radbremse/Bremsscheibe/
Abdeckplatte und oberes
Kugelgelenk zerlegbar ist,
ist es unmdglich schnell und
zuverl&ssig deren Zustand
festzustellen. Ein fest korro-
diertes Schwenklager (gibt es
oOfter) hat namlich auch kein
Spiel.

1 Jedes auch nur kleine Anzei-
chen von Spiel zwischen
Schwenklager und Achs-
schenkel muf} nachgesehen
werden. Wenn es Ausfalle
gibt, auch durch Verschleil,
kann es konstruktionsbedingt
nur schlagartig passieren, es
gibt fast nie eine Warnung.
Das Schwenklager wird am
hdchsten beansprucht bei
Garageneinfahrt, Parkplatz
oder sonstige sehr starken
Lenkeinschldge und da pas-
siert es auch meistens. Etwas
seitliches Spiel kann akzep-
tiert werden, aber auf keinen
Fall senkrechtes Spiel!

2. Die eigentliche Fiihrung des
Rades erfolgt nicht (wie all-
gemein geglaubt) tber das
Gewinde, sondern oben an
der glatten Flache (siehe Bild
1). Das Gewinde Ubertragt
,,hur" die Federkraft
(Federung). Das heil’t, der
Zustand dieser Flihrungs-
flache ist sehr wichtig. Ein
zu groRes Spiel in diesem
Bereich flihrt zu erhdhten
Verschleifl an dem Gewinde,
da es seitliche Bewegung
aufnehmen muR, wofiir es
nicht konstruiert worden ist.

3. Eine zu feste Passung ist
auch sehr schlecht, da

a) keine Schmierung zu allen
Bereichen méglich ist

b) Der TR schlecht auf der
Strafe liegt (wandert) und
die Lenkung nicht nach
Kurvenfahrt zuriickkommt
(Lenkriickstellkrafte). Ein
strammes Schwenklager
kommt nur bei nachgefer-
tigten Schwenklager vor,
die allerdings leicht ver-
schlissenen Achsschenkel
retten kdnnen. In diesem
Fall missen aber die

Schwenklager mit Ventil-
schleifpaste auf den
Achsschenkel eingeschlif-
fen werden, bis eine kor-
rekte Passung (mit der
Hand ohne Kraft zu dre-
hen) erreicht worden ist.

. In dem Schwenklager ist ein

Schmierschlitz 1&ngs einge-
ségt. Der muB so tief sein,
daR in diesem Schlitz keine
Gewindegange mehr zu
sehen sind! Bei Bedarf die
StahlverschluBkappe nach
unten ausstofen und mit
einer Metallsdge nacharbei-
ten.

. Das Schwenklager (Messing)

unterliegt keiner Korrosion,
sondern nur Verschleifl und
dieses fast nur wenn der
Achsschenkel (StahlguR)
korridiert ist, da das
Gewinde und die Flhrungs-
flache des Achsschenkels
durch Rost wie Schmiergel-
papier wirken. Ein Achs-
schenkel der im Gewindeteil
oder Fihrungsteil korridiert
ist, darf aus diesem Grund
nicht eingesetzt werden. Den
Rost wegschleifen usw., ver-
ringert seinen Durchmesser
(also zuviel Spiel zum
Schwenklager). Eine Rettung
der Achsschenkel durch
Material auftragen (Metall-
spritzverfahren) und
anschlielende Bearbeitung,
ubrigens nur im Fuhrungsteil
aus Sicherheitsgriinden ver-
tretbar, ware meiner
Meinung nach nicht wirt-
schaftlich vertretbar, solange
es noch neue gute Achs-
schenkel gibt!

6. Nach einem Unfall wo ein
Rad auch nur einen Teil des
Aufpralls abbekommen hat
oder haben kénnte, den
betroffenen Achsschenkel
ausbauen und auf Haarrisse
Uberprifen lassen und das
Schwenklager sehr sauber
machen und auch auf Risse
Uberprifen!

7. Triumph und andere engli-
sche Fahrzeuge mit &hnlicher
Vorderradaufhdngung konn-
ten sie nie richtig entschei-
den, ob Fett oder Getriebedl
das geeignete Schmiermittel
ist. Unserer Erfahrt ms: nach
ist Getriebedl eindeutig bes-
ser! Warum dann manchmal
die Empfehlung vom Werk
fur Fett? Ganz einfach, wer
(Werkstatt oder sonstige) hélt
sich eine extra Fettpresse mit
Getriebedl gefillt bereit fur
den ein oder anderen
Triumph, usw?. Fast keine!
Das sollten wir aber selber
tun! Eine Handfettpresse ist
im Handel sehr billig zu
erstehen und jede Werkstatt
oder Tankstelle kann dieses
mit 85w/90 Getriebedl ful-
len.

Achsschenkel die mit Getrie-
bedl geschmiert worden sind,
sehen nach sehr langer
Nutzungsdauer noch wie neu
aus, ohne Korrosion oder
Verschleil3. Mit Fett geschmier-
te dagegen fangen an irgend
einer Stelle an zu korridieren
(rosten) und dann ade! Wiese?
Da Fett so dick ist und nicht
lauft. Fett steht. Das heift,
wenn beim Lenken o.a. eine
Stelle frei gerieben wird bleibt
es frei. Ol andererseits, auch
Getriebedl lauft nach und
kriecht sogar hoch! Als Beispiel
- ein Haufen Fett auf Beton
bleibt ein Haufen und es dauert



ewig bis der Fleck gréRer ist als
der Haufen. Ein paar Tropfen
Getriebedl verlaufen aber sofort
und macht einen riesigen Fleck
in kurzer Zeit. In spéteren TR-
Achsschenkel (mit Schmiernip-
pel in dem Achsschenkel) hat
dieses sogar den Vorteil, dafl
die Schmierbohrung und der
Leerraum einen ,,Vorrat" bilden
oder nachlaufen kann. Dieses
Nachlaufen hat aber auch einen
kleinen Nachteil. Die Stahlver-
schluRplatte und (falls die
Schwenklager wie beim TR 2
und TR 4 von unten geschmiert
werden) Schmiernippel sollen
moglichst dicht sein. Der

Schmiernippel ist kein Thema,
falls undicht, erneuern. Die
StahlverschluRplatte, wenn
nicht dicht ist aber auch nicht
zu bekommen. (Dieses emp-
fiehlt sich fir jedes Schwenk-
lager, ob neu oder alt. Dafiir
mufB im TR 4 bis TR 6 das
Schwenklager ausgebaut wer-
den um Hitzeschéden an den
Kunststoffbiichsen der Vorder-
radaufhdngung zu vermeiden.
Das Schwenklager wird voll-
kommen sauber gemacht und
der Zustand festgestellt. Wenn
alles in Ordnung ist wird die
VerschluBRplatte und der
Messingrand um diese Platte

blitzsauber gemacht (Schmier-
gel). Ist die VerschluBplatte
nicht mechanisch fest, sollte
mit einem kleinen Hammer und
Dorn der Messingrand um die
Platte herum an mehreren
Stellen gekerbt werden. Jetzt
wird mit einer Létlampe (fur
Kdnner wahlweise Schweil3-
flamme) dieser Bereich
erwérmt, mit Lotwasser gerei-
nigt, um mit FluBmittel und
Lotzinn zugeldtet bis der
Muldenrand voll ist. Das
Schwenklager muf? warm genug
sein, d.h. nicht das Létzinn mit
der Flamme schmelzen, son-
dern das Werkstlick warm
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genug machen, dal} das Lotzinn
von alleine verlauft. Nachdem
alles kalt ist, wird es mit einer
Feile ,,schon" gemacht, gerei-
nigt, eingedlt und eingebaut. Es
gibt Metallpulverepoxy (z.B.
Delo), womit unter Umsténden
das gleiche erreicht werden
kann, aber wegen des sehr
schmalen Messingrandes bin
ich nicht Uiberzeugt, ob es seit-
lich halten wiirde, es kann
immerhin beim Abschmieren
einiges an Druck drauf kom-
men! Es ist bei Olschmierung
der Achsschenkel wichtig, dal
die Dichtmanschette zwischen
Schwenklager und Achsschen-
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kel in gutem Zustand ist. Wenn
wie folgt empfohlen, alle 5000
km die Schwenklager
geschmiert werden, halt die
Schwenklager/Achsschenkel
und Fettpresseabfiillung
»ewig".

Achte beim Schmieren da-
rauf, daB kein Ol auf die
Bremsscheiben kommt. Wenn
der Bereich um die Dichtman-
schette/Schwenklager relativ
sauber ist, kann das auch nicht
passieren. Achte auf genligend
(ca. 5 mm Abstand) zwischen
Staubplatte der Bremsscheibe
und der Bremsscheibe.

Ubrigens, bei korrekt zusam-
mengebauter VVorderachse von
TR 4-6, und auch anderen, bei
denen ein langer durchgehender
Bolzen zum Zusammenbau
durch die Schwenklager ge-
steckt wird, wird dieser Bolzen
festgezogen, d.h. sehr fest (9.0
kp). Die Aufh&dngungsbewe-
gung darf nur ber die Stahl-
biichsen innen in die Kunstoff-
biichsen sein. Keinesfalls darf
Bewegung zwischen Bolzen/
Schwenklager da sein! Test
dafr - Schlussel auf den
Bolzenkopf aufstecken und ver-
suchen zu drehen, kann es
bewegt werden, ist es zu lose!
Splint nachher nicht vergessen!
Dieser Bolzen ist ein sehr héu-
figer Fehler, auch bei ,,Fach-
leuten™ und hat einige
Schwenklager auf dem
Gewissen.



STOSSZEIT

(Erfahrungsbericht von
Thomas Gaumert, Hamburg

Die Straenlage meines TR 6
ist ein Thema, mit dem ich
mich mehr oder weniger inten-
siv schon seit Jahren beschaf-
tige. Ich mdchte Euch an dieser
Stelle Giber meine bisherigen
personlich gesammelten
Erfahrungen auf diesem Gebiet
berichten, nicht zuletzt, um
Euch vor kostenspieligen
Mehrausgaben zu warnen, die
schlielich doch nicht den
erwarteten Erfolg bringen.
Sicherlich haben sich andere
Clubmitglieder auch Gedanken
zum Fahrverhalten und zur
Verbesserung des Fahrwerkes
ihres TR's gemacht. Ich mdchte
sie bitten, doch ebenfalls iber
ihre Erfahrungen zu berichten.
Nachstehende Ausfiihrungen
gelten fur die TR 4A IRS, TR 5
und alle TR 6.

Der Wunsch, die StraRenlage
meines TR 6 zu verbessern, ent-
stand nicht aufgrund eines Ver-
gleiches mit anderen TR's, die
ja letzten Endes alle schon etli-
che Jahre auf dem Buckel
haben und nicht mehr den offi-
ziellen neuwertigen Werkszu-
stand représentieren; vielmehr
war mein subjektiver Eindruck
vom Fahrverhalten meines TR's
im Vergleich zu anderen Autos,
die ich gefahren habe, der
Ausschlag, am Fahrwerk her-
umzuexperimentieren. Um es
gleich vorweg zu nehmen:
heute vertrete ich die Ansicht,
daR eine gute StraRenlage fur
gehobene und sportlich orien-
tierte Anspriche (ich klammere
hier die Schoner, die ehedem
schon bei 120 km/h Tuberku-
lose vom Fahrtwind bekom-

men, bewuRt aus) durch folgen-
de zu dem relativ preiswerte
Malnahme erreicht werden
kann:

Helfen: 165 HR auf 5 1/2 Zoll
Felgen.

StoRdampfer vorn: Nachstell-
bare Koni eingestellt auf mittle-
re Harte.

StoRdampfer hinten: Hebel-
armstoRdampfer, geflllt mit
90er Getriebedl oder gefillt mit
90er Getriebedl und STP im
Mischungsverhaltnis 1:1, Ver-
starkung der Federspannung des
Oldruckventils durch geeignete
Unterlegscheiben, neuwertiges
Gummi-Kugelgelenk StoR-
stdmpfer/Karosserie.

Federn vorn: Competition-
Federn (verkirzt und héarter
gegeniliber Normalfedern).
Gummiring tber und unter dem
Federsitz beibehalten oder
gegen gedrehte Bronzeteile tau-
schen.

Federn hinten: SerienméRige
Federn, Gummiringe tber und
unter dem Federsitz u.U. weg-
lassen.

Vorspur Vorderrader: Ein-
stellen auf dem im Werkstatt-
Handbuch angefiihrten maxima-
len VVorspurt-Wert. Mit einem
S0 umgeristeten Fahrwerk
macht das Fahren im TR wirk-
lich SpaR, ohne zur Strapaze
(Schédigung des gestauchten
Ruckgrades) zu werden. Das
Kurvenverhalten konnte durch
diese Modifizierung deutlich
verbessert werden. Der Gerade-
auslauf bei hohen Geschwin-
digkeiten wird selbst unter
extremen Bedingungen, wie
z.B. gewellte Fahrbahn und
volle Beladung (3 Personen und
Gepéck) nicht zum lebensge-
fahrlichen Abenteuer. Die
Lenkungskorrekturen brauchen
nicht vermehrt ausgefiihrt zu
werden - dies ist z.B. bei Breit-

reifen der Fall -, das ganze
Fahrwerk ist deutlich strammer,
das Eigenlenkverhalten des
Wagens, z.B. durch die unter-
schiedlich einpendelnden
Hinterrad-Halbachsen merklich
reduziert. Alle darliber hinaus-
gehenden MaRnahmen, z.B.
Verénderung der Aufhénge-
punkte der Langstrager, ver-
schlechtern nach meinen Er-
fahrungen das Fahrverhalten,
sind also nutzlos und kostenin-
tensiv obendrein. Die erste
Malnahme, die ich seinerzeit
durchfilhrte, war die Neube-
stlickung des Wagens mit nor-
malen Hinterradfedern, da die
Langslenker bei jeder groReren
Bodenwelle stdndig gegen die
Karosserie schlugen (habe Ubri-
gens schon so manche ausgeris-
sene Karosserie gesehen). Zwar
konnte dadurch eine gewisse
Verbesserung erzielt werden,
doch reichte bei extremen
Belastungen die Ddmpfung
immer noch nicht aus. Aus-
tauschstoRdampfer brachten
auch nicht den gewinschten
Erfolg, im Gegenteil, die neuen
Exemplare waren weicher als
die alten. Ich entschloR mich
daraufhin zum Kauf der hinte-
ren Competition-Federn, die im
Vergleich zu den Normalfedern
etwas langer sind und mehr
Windungen aufweisen. Nun war
zwar das Durchschlagen abge-
stellt, doch verschlechterte der
nunmehr O-férmige Sturz der
Hinterrader das Fahrverhalten
des Wagens in den Kurven
recht stark. Dariiber hinaus sah
mein TR von hinten sehr merk-
wiirdig aus. Schlieflich setzte
ich die alten neuen Normalfe-
dern ein und spekulierte mit
dem Einbau von Teleskop-
stoRdampfern hinten. Damit
hatten aber mittlerweile schon
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einige Clubkameraden experi-
mentiert; angebotene Umbau-
sdtze, die den Einbau der
Dampfer innerhalb der Spiral-
feder an der Hinterachse vorsa-
hen, erwiesen sich als Flopp:
Der Angriffspunkt der Ddmpfer
liegt dann extrem unglinstig,
namlich vor der Achswelle (die
Hebelkréfte sind dort deutlich
groRer als hinter der Achswelle)
und die Fiihrung des L&ngslen-
kers durch das Gummi-Verbin-
dungsstlick Hebelarm-StoR-
déampfer/L&ngslenker ging ver-
loren und somit auch letzten
Endes die Fiihrung der Hinter-
achse! Ob ein an diesen beiden
freigewordenen Aufhangepunk-
ten angebrachter hinterer
Querstabilisator Abhilfe bringen
wiirde, wage ich zu bezweifeln.
Unterm Strich gesehen brachte
diese beschriebene Art der
Dé&mpfung nur eine Ver-
schlechterung des Fahrverhal-
tens.

Daraufhin zerlegte ich meine
alten HebelarmstoRdampfer, um
das Arbeitsprinzip zu erkennen:
Durch Druck- und Zugbewe-
gung (Ein- und Ausfedern des
Wagens) werden zwei Kolben
in verschiedenen Laufbuchsen
gegenldufig bewegt, wobei das
dariiber und darunter befindli-
che Dampferdl verschoben
wird. Beide Laufbuchsen sind
am oberen und unteren Ende
Uiber Durchl&sse miteinander
verbunden (Ringsystem). Die
eigentliche Ddmpfung wird nun
dadurch erreicht, indem in die-
ses Ringsystem an einer Stelle
eine starke Querschnittsveren-
gung eingebaut wird (in die-
sem Falle ein Ventil, das zwar
ein starkeres Einfedern erlaubt,
aber nur ein langsames Ruick-
federn gestattet), das dem durch
den Einfederungsvorgang zu
driickendem OI nur einen Klei-



nen Durchlaf bietet. Diese
MafRnahme bremst die Auf- und
Abbewegung, die Schwingung
wird geddmpft. Das Ventil kann
Uibrigens leicht ausgebaut wer-
den. Es muR lediglich am unte-
ren Teil des ausgebauten StoR-
dampfers die grofRe Mutter ent-
fernt werden, hinter der sich
das dann herausziehbare Ventil
verbirgt. Das eigentliche Ventil
besteht aus einem spitzkegeli-
gen Kous, der bei (Ol-)Druck
aus einer Negaivform heraus-
gedriickt wird und somit dem
Ol langsamen Durchgang
gewahrt. Damit der Kegel nicht
schon bei der kleinsten Wagen-
bewegung aus seiner Negativ-
form gedruckt wird, wurden zur
Aufrechterhaltung eines be-
stimmten Gegendruckes zwei
kraftige, ineinander angeordne-
te Spiralfedern eingesetzt. Die
&uRere und groRere der beiden
Federn fangt die erste Druck-
welle ab, nachfolgende hértere
StoRe werden durch die kleine-
ren mit einer nachstellbaren
Mutter gekonterten Feder abge-
puffert (progressive
Dampfung).

Nachdem ich schlief3lich die-
ses Prinzip erkannt habe, war
mir klar, dal} eine gewiinschte
starkere D&mpfung durch die
ublichen HebelarmstoRdampfer
(alter Zustand fast egal, Haupt-
sache die Mechanik ist nicht
beschadigt) im wesentlichen
mit drei MaRnahmen erzielt
werden kdénnen:

1. Erh6hung der Federspannung
der inneren kleinen Feder
durch Anziehen der (meist
festgeldteten) Kontermutter.
meistens lohnt sich aber die
ser Arbeitsaufwand nicht, da
der Federweg in der Regel
schon sehr kurz eingestellt
ist.

2. Die groRere Feder, die die
kleinere umschliefit und die
ihren Anschlag erst nach
dem Einbau des Ventils in
dem StoRRddmpfergehduse
erhélt, muR durch Unterleg-
scheiben verstarkt werden, so
daR sich das Ol-Ausgleichs-
ventil schwerer 6ffnet. In
diesem Zusammenhang ist
darauf hinzuweisen, dal die
Unterlegscheiben den glei-
chen Radius wie die groRere
aulere Feder besitzen ms-
sen und die innere kleinere
Feder samt deren Konter-
mutter noch leicht durch die
Offnung der Unterlegscheibe
hindurchpaft. Schon eine
Verstarkung von rd. 1 mm
flihrt zu einem verbliffenden
Erfolg.

3. Die Viskositat des die kleine
Ventiloffnung durchstrémen-
den Ols muR erhéht werden,
da dadurch die Durchstro-
mungsgeschwindigkeit ver-
langsamt und folglich die
Dé&mpfung erhoht wird. Hier
bietet sich an, entweder rei-
nes Getriebedl (90er) oder
eine Mischung aus Getriebe-
6l und STP (sirupéhnliches
Zeug, durch das pfiffige
Autohdndler selbst bei den
kompressionslosesten Moto-
ren noch eine Kompression
herstellen) zu verwenden.
Mit den unter Punkt 2
erwédhnten MalRnahmen
zusammen, 1aRt sich prak-
tisch jede beliebig harte
Dé&mpfung erzeugen. Ich
selbst habe in den hinteren
Dé&mpfern meines Wagens
reines STP und die groRe
Feder des Ddmpferventils
um rd. 1 mm unterlegt. Laut
ADAC StoRRddmpfer-Prif-
stand (ein GleichmdRigkeits-
test sollte nach der Modifi-
zierung auf jeden Fall vorge-
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nommen und notwendige
Aufzeichenungen korrigiert
werden) ist die Ddmpfung
bei meinem TR an der
Hinterachse exakt genauso
hart wie an der VVorderachse,
an der zwei Konis auf der
hértesten Stufe eingestellt
und zwei Competitions-
Federn montiert sind! Wie
sich allerdings bei langerem
und schnelleren Fahrbetrieb
herausstellte, ist dies nun
doch zuviel des Harten: Der
Wagen neigt nun bei Boden-
wellen &hnlich wie Starrach-
ser zum Versetzen, z.T. sind
dann stérkere Lenkkorrek-
turen wéhrend des Fahrens
notwendig. Die Ddmpfung
hinten sollte aus diesem
Grunde um rd. 1/3 bis 1/4
schwacher ausgelegt sein als
an der Vorderachse (Faustre-
gel). Es ist unbedingt auf
eine gleichmaRige Dampfung
der Achsen zu achten, da
ansonsten der Wagen (&hn-
lich wie bei einer abgerisse-
nen Differentialaufhdngung)
Uber Kreuz anféngt zu
schlingern.

Der Austausch der normalen
Vorderachsfedern gegen die
verkirzten und verstérkten
Competitions-Federn senkt vorn
den Wagen ab und &ndert den
vormals leicht positiven Sturz
in einen leicht negativen Sturz
um. Nach meinem subjektiven
Empfinden verbesserte sich
hierdurch das Fahrverhalten des
Wagens und seine StraBenlage
zumindest splrbar. Zur besse-
ren Richtungsstabilitat wahrend
des Fahrens sollte im
Zusammenhang mit dieser
Malnahme die Vorspur ein

klein wenig erhéht werden.
Zusétzlich baute ich schlieBlich
verstellbare Koni-StoRdampfer
ein, die ich gleich auf die hérte-
ste Stufe justierte. Auch diese
MafRnahme fiihrte meiner
Meinung nach zu einer weiteren
Verbesserung des Fahrverhal-
tens. Allerdings wiirde ich nach
den bisher gesammelten Erfah-
rungen dazu neigen, die Koni-
Dé&mpfer nicht ganz so hart ein-
zustellen.

Nun noch ein Wort zu den
Reifen. Ehemals war mein TR 6
mit Reifen der Serie 165 HR 15
bestiickt. Als diese schlieBlich
verbraucht waren, ergab sich
fur mich die Gelegenheit, giin-
stig neuwertige 185 HR 15
Reifen zu erstehen, die ich auch
in den KFZ-Brief nachtragen
lieR. Der deutlich gréRere
Abrollradius dieser zuletzt
genannten Serie fiihrt zu einer
spurbar wirkenden Erhéhung
(besonders bei Kurvenfahrten)
der parallel zum Achsschenkel
angreifenden Kréfte an der
Boden/Reifen-Kontaktzone (das
Rad neigt zum Kippen). Die
Stabilisierung war tatséchlich
nach dem Umbau nicht mehr so
gut wie bei den Reifen mit klei-
nerem Durchmesser 165 HR15.
Bei gepflasterten Straen und
Kurvenfahrten war die héhere
Krafteinwirkung - fur mich
selbst tiberraschend - durchaus
bemerkbar (Zittern des
Vorderwagens) trotz neu ausge-
buchster VVorderachse. Ich muf}
auch noch darauf hinweisen,
daR diese ReifengrofRe wirklich
das Maximale ist, was auf die
serienmafigen 5 1/2 Zoll-
Felgen raugezwangt werden
kann.

Der seitliche Uberhang der
Seitenflanke des Reifens uber
die Felge ist schon ganz

betrachtlich und der Sitz in der
Felge entsprechend schlecht.
Schon ein Hin- und Herwackeln
des Autos im Stand demon-
striert eine starke seitliche
Eigenbewegung des Wagens,
ohne daB sich die Laufflache
der Reifen auf dem Boden
irgendwie verschiebt. Das
Wackerln kommt durch das
Hin- und Herknicken der hohen
und wenig stabilisierten Reifen-
flanken zustande. Nach meinen
Erfahrungen haben die kleine-
ren 165 HR 15 Reifen eine
deutlich bessere StraRenlage zur
Folge als die gréReren 185 HR
15 Reifen. Auch die 185/70er
Serie, die in ihrem Abrollum-
fang den 165 HR 15er aufwei-
sen, sind meiner Meinung nach
nicht unbedingt geeignet, das
Fahrverhalten der TR's zu ver-
bessern. Die Reifen dieser Serie
sitzen ebenfalls schlecht im
Felgenbett und weisen einen
groRen Flankeniberhang auf.
Die 165 HR 15 Reifen fiihren
aufgrund ihren kleinen
Abrollumfanges zu einem bes-
seren Beschleunigungsvermo-
gen des Wagen bei gleichzeitig
verkirzten Schaltintervallen. Es
werden relativ schnell hohe
Drehzahlen erreicht. Im 4.
Gang direkt (bezogen auf die
143 PS-Version) geht die Nadel
des Drehzahlmessers dann weit
in den roten Bereich hinein. In
solchen strapazidsen Extrem-
féllen sind 185 HR 15 Reifen
glinstiger, sie gestatten fast
exakt das Ausdrehen des
Motors im 4. Gang direkt bis zu
seiner angegebenen
Drehzahlgrenze, vielleicht ein
biRchen mehr (5900).

So, und nun spuckt alle
ordentlich in die Hande und
seid froh Uber Eure alten
HebelarmstoRdampfer!



REIFEN -1

Ton Rolf Mélder, Isernhagen

Ich méchte an dieser Stelle
doch einmal auf die Reifen hin-
weisen, denen wir oftmals nicht
geniigend Sorgfalt zukommen
lassen. Gerade in der Zeit, in
der das Fahrzeug abgemeldet in
der Garage steht, kann man
einiges fir die Reifen und nicht
zuletzt auch fiir unsere Sicher-
heit tun.

Fir alle TR's trifft wohl zu,
daR die Reifen nicht abgefahren
werden, da die jahrliche
Kilometerleistung verhéltnis-
maRig gering ist. Aber glaubt
mir, nicht nur die Profiltiefe ist
das MaR der Dinge!

Reifen kdnnen auch zu alt
sein. Mit Pflege erreicht man
hier einiges.

Vor einigen Jahren, auf einer
Urlaubsreise nach Frankreich
geschah folgendes: Der TR lief
wie immer. Der Himmel war
leicht bedeckt. Die Autobahn
war frei. Wir starteten gerade
nach einer Autobahnzahlstelle
und erreichten eine Geschwin-
digkeit von etwa 140 km/h, da
ging plétzlich ein Schitteln
durch den Wagen. Das linke
Hinterrad hatte sich aufgeldst
(siehe Fotos). Der 6er kam von
der Bahn ab, wir Uberschlugen
uns und landeten unverletzt
wieder auf den Radern. Der 6er
war natrlich total verbogen.

Was war passiert? Das
Stahlgewebe im Reifen war
beschadigt oder angerostet. Der
Reifen hatte fast noch volles
Profil, nur sieben Jahre war er
alt. Plotzlich riR das Stahlge-
webe und der Reifen platzte
ringsum auf. Er saht aus wie
eine Drahtbiirste.

Damit Euch nun nicht das
Gleiche geschieht, solltet Ihr
folgende Punkte unbedingt
beherzigen. (Die Punkte habe
ich nach Information vom TUV,
ADAC und einem Reifenhand-
ler zusammengetragen).
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1. Meifemctruck:
RegelmaRig priifen, damit
sich bei zu geringem Druck
das Stahlgewebe nicht ver-
ziehen kann.

2. Reifenschéden:
(Eingedrungene Fremdkdor-
per, Stiche, Schnitte, Risse
und Beulen) sofort ernstneh-
men und zu einem Fachmann
gehen. Ihr werdet oft nicht
um einen Neukauf herum
kommen. Auch ein entfernter
Nagel ist mit dem neuen
Schlauch im Reifen nicht die
Lésung des Problems. Durch
das in der Decke befindliche
Loch dringt Feuchtigkeit an
das Stahlgewebe. Es beginnt
zu rosten und reif3t eines
Tages (denkt an meinen
Bericht).



3. Abgemeldetes Fahrzeug:
Immer aufbocken, da die
dauernde Belastung auf
einem Punkt Uber mehrere

Monate den Reifen verformt.

Wieder kann das Stahlgewe-
be beschédigt werden.

4. Reifenlagerung:
Die Reifen immer kiihl,
trocken und dunkel lagern.
Sie sollten stehen und nicht
liegen. Beruihrung mit
Benzin, Ol und Fett vermei-
den. Der Gummi wird ange-
griffen und I6st sich auf.
(Beim Herbsttreffen in
Bremen konnte man einen
Reifen sehen, der langere
Zeit mit Ol in Berithrung
gekommen war.

5. Meifenalter:
Der TUV riét, Reifen, egal
wieviel Profil, nach ca. 6
oder 7 Jahren zu erneuern.

Wie heift doch der Slogan
eines Reifenherstellers: DIE
BEINE IHRES AUTOS - naja,
wer will schon schrumpelige,
rissig, beulige Beine haben.

# Bereits ein
um 0.3 bar
zu niedriger
b Luftdruck
{ kann zu ge-
J fahrlichen

! Schaden fuh-

ren. Durch die

¥ starkere

Walkarbeiter-
hitzt sich der

% Reifen mehr,

es kommt
zu Gurtelaus-
fransungen

. an den Rei-
82! fenschultern
pdki  und nicht sel-

. ten zu Profil-

ablosungen.




REIFEN -

volui Karl-F. Augustin, Essen

Wielange kann man Helfen
bedenkenlos fahren?

Nachdem unser ehemaliger
Ortsgruppenbol Glinter Fischer
und Udo Hermanns (der Ehren-
gast der Frankfurter verunfallte
auf der Heimfahrt vom Pfingst-
treffen) mit ihren TR's auf der
Autobahn durch geplatzte
Reifen verungliickt sind (die
Insassen kamen gottlob mit
dem Schrecken davon, die
Autos wurden mehr oder weni-
ger deformiert) habe ich mich
an die Firma Uniroyal gewandt,
um zu erfahren, wielange man
Autoreifen bedenkenlos fahren
kann. Denn bei der geringen
Laufleistung unserer TR's kom-
men die Reifen schnell in die
Jahre. Bei Uniroyal habe ich
deshalb nachgefragt, weil viele
TR's mit dem Reifen 185 HR
15 Rallye 240 ausgerstet sind.

Das Fazit vorweg: Harte
Fakten bzw. allgemein giltige
Antworten gab es nicht. Hier in
Ausziigen das Antwortschrei-
ben:

,,.Die Frage, wie lange Reifen
(bedenkenlos) benutzt werden
kdnnen, ist leider nicht ganz
einfach zu beantworten, da die
Antwort darauf von mehreren
verschiedenen Faktoren ab-
hangt, auf die wir als Reifen-
hersteller nur teilweise EinfluR
nehmen kdénnen. In jedem Falle
sind die Auswirkungen der
Reifenalterung auf die Ge-
brauchseigenschaften (Brems-
weg, Nassehaftung, VerschleiR)
vergleichsweise sehr gering und
jeder Autofahrer stellt sich dar-
auf quasi automatisch ebenso
ein wie auf die Anderungen, die
sich durch die abnehmende
Profiltiefe ergeben.

Bedeutsamer sind die Aus-
wirkungen der Reifenalterung
auf die Reifenfestigkeit bzw. -
Sicherheit. Da Reifen zu einem
wesentlichen Bestandteil aus
Gummi bestehen, kann einer
Alterung von Reifen durch die
Zugabe von chemischen
Substanzen zwar entgegenge-
wirkt werden, sie laRt sich
jedoch nicht grundsétzlich auf-
heben. Die Erfahrung hat
gezeigt, dal® ungebrauchte
Reifen ab einem Alter von ca.
sechs Jahren (z.B. Reserverei-
fen) ein deutlich hdheres Scha-
densrisiko aufweisen als gleich
alte Reifen, die nahezu ihre
gesamte Lebenszeit tiber im
Einsatz gewesen sind.

Bei einem periodischen
Einsatz - die meisten Triumph
werden Uber den Winter ja still-
gelegt - verschiebt sich dieser
Sicherheitsgrenzwert naturge-
malR nach oben. Ob es nun sie-
ben oder neun oder noch mehr
Jahre sind, 4Rt sich jedoch
beim besten Willen nicht klar
sagen, da es keine verlaRliche
und gleichzeitig zerstérungs-
freie Prifung dafur gibt. Um
dennoch eine brauchbare Hilfe-
leistung zu geben, zahlen wir
kurz alle schédlichen Bedin-
gungen fir Reifen auf, die es
demzufolge zu vermeiden gilt:

Hohe Temperaturen, Einwir-
kung von Ol und Fett, Benzin
und Lésungsmitteln und langere
Einwirkung von starkem Licht.
Das bedeutet, da Reifen im
Einsatz niemals mit zu gerin-
gem Luftdruck (zuneh-mende
Erwarmung), sondern im
Zweifelsfalle lieber mit etwas
erhdhtem Reifendruck gefahren
werden sollten. Leichte Vorteile
ergeben sich auch dadurch,
wenn anstelle von normaler
Umgebungsluft der Reifen mit
Stickstoff oder mit ,,Airsafe"
der Firma Continental gefillt
wird. Bei der Reifenlagerung
sollte auf einen dunklen
unbelifteten Raum und még-
lichst niedrige Temperaturen
geachtet werden. Allzu haufiges
Waschen mit Seife 0.a. vermin-
dert die Widerstandsfahigkeit
des Reifens gegen Alterungs-
risse. Einige Kunststoff-
Gummipflegemittel sind dage-
gen durchaus in der Lage, die
Widerstandsféahigkeit gegen
Alterungsrisse zu erh6hen. Ein
von uns erprobtes Mittel ist
Armorall”.

Dann teilt Uniroyal noch mit,
daR die Produktion des Reifens
185 HR 15 eingestellt worden
ist und daf auch alle Lagerbe-
stdnde aufgebraucht sind. Ein
Tip von Uniroyal: Von den
heute gebrduchlichen Reifen-
groRen pafit zum 185 HR 15 am
ehesten die GroRe 205/65 R 94
H. Doch der Kundendienst-
experte schrankt gleichzeitig
mit Kennerblick ein: Allerdings
wird durch diesen deutlich brei-
teren Reifen das urspriingliche
Aussehen des Fahrzeugs veran-
dert.
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Abgeschliffene Stellen
im Profil deuten
auf Unwucht des

Rades oder defekte
StoRdampfer hin.

andererseits die Lebensdau-
er der Pneus wegen des star-
ken Mittenabriebs betracht-
lich verkirzt wird.

Der richtige Reifendruck
bringt also nicht nur Sicher-
heit, er schont auch Umwelt
und Geldbeutel. Nur: Per Au-
genschein 1aBt er sich nicht
uberprifen. Mindestens ein-
mal im Monat bzw. vor Antritt
groRerer Fahrten muf3 man
schon selbst Hand anlegen,
und zwar am kalten Reifen.
Denn bei warmgefahrenen
Pneus steigt der Luftdruck au-
tomatisch an, bei 40 Grad
Temperaturanstieg um rund
20 Prozent. Wer den Luft-
druck nach langen Auto-
bahnfahrten kontrolliert, be-
kommt folglich »falsche«
Werte angezeigt und darf
keinesfalls Luft ablassen.

Der vom Hersteller vorge-
schriebene Reifen-Filldruck
geht aus der Bedienungsan-
leitung hervor und ist meist
:uch auf einem Aufkleber im
xler am Auto (z. B. Hand-
:huhfach, Tankklappe) er-
jchtlich. Dortfinden Sie auch
Lngaben darlber, wie der
jftdruck bei Beladung oder
:hneller Autobahnfahrt zu
erhohen ist. Zugegeben: Die
Angaben sind oft verwirrend
und unibersichtlich, aber da
mussen Sie durch. Grund-
satzlich sollen die Luftdriicke

Uiyl .
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Einseitiger Ver*
Bshlei und Grate an
den Profilkanten
sind Zeishen fiir eine
falsche Spur.

Xtsmms

ohne Felge

nicht stapeln

moht hangen

|
sondernﬂgﬂgﬁgﬁ und

alle vier Wochen drehen
Wer Winter- und Som-

t!"" %'

2 .9 3 9’
Deutllsh starkerer
Abrieb in der Reifen-
mitte 1aRt auf einen

zu hohen Luft-
druck schliefen.

mit Felge

nicht stellen

Il

sondern
Fir Reifen mit Felgen gilt

Wie ois [hr©
Reifen richtig lagern

merreifen besitzt, hat ein
Problem: Wohin mit den
gerade nicht bendtigten
Pneus? Wenn Sie zu Hause
keinen Platz haben, fragen
Sie mal Ihren Reifenhand-
ler: Gegen Gebuhr nimmt
er sie vielleicht in Pension.

Grundsatzlich empfeh-
len wir Ihnen, Reifen immer
auf Felgen aufgezogen ein-
zulagern. Die einmalige
Ausgabe fiir einen zweiten
Felgensatz macht sich dank
niedrigerer Montageko-
sten bzw. bei Selbstmonta-
ge schnell bezahlt.

Reifen ohne Felgen soll-
ten nicht, gestapelt und
auch nicht aufgehangt,
sondern nebeneinander-
gestellt werden. So gibt's
diewenigsten Druckstellen.

genau das Gegenteil: nicht
stellen, sondern stapeln
oder aufhéngen.

Ideal fur die Aufbewah-
rung ist ein trockener, kiih-
ler und dunkler Raum, in
dem die Reifen weder mit
Benzin, 6l, Fett noch mit an-
deren Chemikalien, die die
Gummimischung angrei-
fen, in Beruihrung kommen.
Werden die Reifen auf dem
Boden gelagert, legen Sie
sie am besten auf Bretter
oder einen Lattenrost.

Ganz wichtig: Verges-
sen Sie nicht, die Position
am Auto bzw. die Laufrich-
tung der abmontierten R&-
der mit Kreide zu markieren
(z. B. VL=vorne links). Dann
wissen Sie genau, wo wel-
ches Rad wieder hingehort.

TR-TECHNIK
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Sind die Profiirander
stark abgewetzt,
Ist ein zu niedriger
Luftdruek daflr
verantwortiieh*

achsweise gleich sein, zwi-
schen Vorder- und Hinter-
achse konnen sie dagegen
differieren.

Die Luftdruck-Prifgerate
an den Tankstellen zeigen
recht genau an. Wichtig:
Schrauben Sie die Ventilkap-
pen festauf, damit die Ventile
vor Staub und Schmutz ge-
schitzt und nicht undicht
werden. Fehlende Ventilkap-
pen missen ersetzt werden.
Vergessen Sie den Reserve-
reifen nicht! Spendieren Sie
ihm bei unterschiedlichen
Druckangaben fiir Vorder-
und Hinterachse mindestens
den héheren Wert. Dann ist
er auch bei einer Reifenpan-
ne stets einsatzbereit.

GroRere Luftdruckverluste
zwischen zwei Kontrollen
sollten Sie nicht ignorieren,
sie deuten auf Schaden hin,
die nur der Fachmann uber-
prifen kann.

Bei regelmagiger Kontrol-
le der Reifen und der Profiltie-
fe wird lhnen auch auffallen,
wenn etwas mit dem Wagen
nicht stimmt, wenn Stof3-
dampfer defekt sind oder die
Spur verstellt ist (siehe oben).
Denn Reifen haben nicht nur
ein Gedachtnis, sie signali-
sieren auch, was sie be-
drickt. Wer ihre Zeichen-
sprache versteht, fahrt spar-
samer und sicherer. H. LOTZ

ADAC motorweit 12/91 41



Code-Knacker oder Reifenbezeichnun-
gen sollte man deuten kdnnen.

Besonderen Informationswert hat die
DOT-Kennzeichnung. Diese erscheint,
gewdhnlich in ein kleines Oval geprégt,
hinter der Buchstabenkombination DOT.

(DOT heilt Department of Transportation).

Das Produktionsdatum I&Rt sich wie folgt
entschliisseln. Bei der im Beispiel vorhan-
denen Buchstaben-Zahlenkombination sind
die letzten drei Ziffern (010) wichtig. Die
01 steht fiir die erste Kalenderwoche. Die
letzte Ziffer kennzeichnet das Jahr des
Jahrzehnts, in dem der Reifen produziert
wurde. Einige Hersteller haben sich
neuerdings dazu entschlossen, hinter die
Jahreszahl einen Pfeil zu setzen. Er steht
fur die neunziger Jahre.

Tread Wear Indikator
(Position des
Verschleil3indikators)

/l\

Reifenbreite in mi.

Tragféhigkeitsindex »
(82 £> 475 kg Reifentragféhigkeit) \ |

-' 8 (LY
>$ Ullp ==&

Das Reifenalter spielt fiir die Fahrsicher-
heit eine entscheidende Rolle (siehe auch
TR-Sonderheft Technik, Seite 82a), weil
der Reifen einem Alterungsprozel} unter-
liegt.

Durch falsche Lagerung wahrend der
Winterpause kann dieser noch beschleunigt
werden. Reifen sollen stehend, kiihl, trok-
ken und dunkel gelagert werden. Generell
sollten Reifen (nach Aussage der Herstel-
ler) nicht lter als etwa sechs bis acht Jahre
sein, danach werden Defekte immer wahr-
scheinlicher.

Je hoéher die Reifenbeanspruchung, umso
junger sollte ein Reifen sein. Hochlei-
stungsreifen sollten sicherheitshalber nach
sechs Jahren ausgewechselt werden.
Werden bei Speichenfelgen Schlduche
montiert, so mlssen diese bei einem
Reifenwechsel miterneuert werden, da ein
Schlauch im Betrieb "wéchst" und es bei
erneuter Montage von alten Schlduchen zu
Faltenbildung und dadurch zu Reifendefek-
ten kommen kann. Da alte Reifen ein
erhebliches Sicherheitsrisiko darstellen,’

7S

—TFelgendurchmesser
(13 Zolly

n

| mRadialreife
(Gurtelreifen)
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sind diese Hinweise besonders fiir TR's
beachtenswert.

Aufgrund der geringen KM-Leistung
unserer Fahrzeuge, weisen die Reifen ein
gutes Profilbild auf, sind aber dennoch
durch den seltenen Gebrauch oft véllig
Uberaltert.

Geschwindigkeitssymbol
(S = bis 180 km/h)

Profilbezeichnuog

Schlauchlos

A-DOT-Nui
immer
(Department of Transport)

*Serie 70: H6hen-Breiten-Verhaltnis des Reifens
(Hohe der Reifenflanke betragt 70 %

der Reifenbreite)
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Code-Knacker oder Reifen- Fehlt die Angabe des Quer- keitsklassen sind alphabetisch
bezeichnung sollte man deu- schnittsverhaltnisses, so handelt definiert, von A bis ZR. Die fiir
ten koénnen. Ein altes Thema es sich um einen Reifen der unsere Fahrzeuge wichtigsten
neu aufgearbeitet von Heinz sog. Serie ,,80". habe ich aufgelistet.
Kellner, OG Hannover
Beispiel: 165 R 15 86 S. Die S bis 180 km/h
Die an jeder Reifenflanke Hohe der Reifenflanke betragt T bis 190 km/h
vorhandenen Ziffern und Buch- 80 % der Reifenbreite. Nieder- H bis 210 km/h
stabenkombinationen liefen querschnittsreifen gehen sogar V bis 240 km/h
&uferst interessante und sicher- auf 60.50 oder 45 Prozent her-
heitrelevante Informationen. unter. Der Buchstabe R weist Die Bezeichnung ,.tubeless"
Davon ist die Angabe der auf einen Radial- oder Glirtel- steht firr schlauchlose Reifen.
Reifendimension problemlos zu  reifen hin. Die Zahl 15 gilt fir
entschlisseln. den Reifeninnen- und damit
auch den Felgendurchmesser in
Ein Beispiel: 175/70R13 82S.  Zoll. Die dahinter liegende 86
175 steht fiir die Reifenbreite in ~ gibt Auskunft Uber die Reifen-
Millimeter. Die 70 hinter dem tragfahigkeit. Der letzte Buch-
Schragstrich gibt Aufschluf} stabe, im Beispiel S ist beson-
tiber das Querschnittsverhaltnis.  ders wichtig, er informiert Gber
Das bedeutet, die Hohe der die zuléssige Reifenhdchstge-
Reifenflanke betrégt 70 % der schwindigkeit, in diesem Fall
Reifenbreite. 180 km/h. Die Geschwindig-
—
Tragfahigkeitsindex Geschwindigkeitssymbo! -
(82 = 475 kg Reifentragféhigkeit) (S = bis 180 km/h)
Profilbezeichnung
Schiauchlos

(Position des
VerschieiBindikators)

Tread Wear Indikator —

Reifenbreite in mm

. Felgendurchmesser
{13 Zoll)

—DOT-Nummer
{Department of Transpor)

—Radialreifen
(Guntelreifen)

—Serie 70: Hohen-Breiten-Verhatnis des Reifens
(Hohe der Reifenflanke betragt 70 %
der Reifenbreite)
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von Heinrich Harder, Klein Eeken

Vor dem 2. Weltkrieg gehorte das
Speichenrad zur Grundausstattung eines
Automobils. Das Scheibenrad gab es
zwar, war aber nicht so verbreitet. Nach
dem Krieg siegte das Scheibenrad auf
breiter Front. Grund: gute Stabilitét,
preisgunstige Herstellung. Bis heute hat
sich nicht viel daran geéndert, sieht man
einmal vom Boom bei Alu-Rédern ab.
Zur Zeit werden meines Wissens Spei-
chenrdder nur noch von Dunlop, Eng-
land und Borani, Italien hergestellt.
Wartung und Pflege:

Speichenrader sehen sagenhaft gut aus,
bringen aber mit 100%iger Sicherheit
Probleme, die beim Scheibenrad génzlich
unbekannt sind.

1) Losen und Befestigen am Wagen.
Wer seinen Wagen von Scheiben-

auf Speichenrader umristet, mufl
folgendes beachten:

— Die 4 Stehbolzen zur Befesti-

gung des Radadapters miissen bis

auf die Hohe der flachen Spezial-
muttern gekirzt werden. (Bild 2)

Die 4 Muttern sind mit dem Dreh-
momentschlissel mit 90-110 Nm
anzuziehen! Nicht mehr und nicht
weniger. Ein sich l6sendes Rad

kann bei hoherer Geschwindigkeit
tddlich sein.

Das Befestigungssystem der Réder
nennt sich Rudge-Whitworth-VerschluB,
ein System, das nicht nur in England ver-
wendet wurde.

Auf den Bildern 1 + 2 kann man er-
kennen, dal 2 Kegel das Rad auf der Na-
be zentrieren. Der genutete Teil dient
ausschlieRlich zur Mitnahme.

Diese Nuten sind sauber zu halten
(falls nétig, mit einer Drahtbirste in Nu-
trichtung reinigen) und einschlieRlich der
Kegelflachen gut zu fetten. Als Fett bitte
kein normales Abschmierfett verwenden!
(Grund: diese Sorten sind nicht hitzebe-
standig. Die Rader konnen nach heftiger
Bremsbeanspruchung bombenfest
sitzen!)

Triumph schreibt vor: P.B.C. (Poly
Butly Cuprasyl) Teil-Nr.

153 317/153 245.

Unsere Ersatzteilprofis kénnen sich

schaurig beliebt machen mit einer Ab-

Lager-Lieferung. Persdnlich verwende
ich Molybdéndi-Sufid-Paste (Molykote),
die zwar gut, aber auf die Dauer zu teuer
ist. Wichtiger Hinweis: Zum L&sen
(Drehrichtung Undo) und Festspannen
den Wagen anheben! Ob die Zentralmut-
ter fest genug ist, hort man am Auf-
schlaggeréusch. Das anfangs gleichméRi-
ge Schlaggerausch geht plétzlich in ein
harteres, helleres Uber. Ist dieser Punkt
erreicht, dann ist das Rad fest.
2) Reinigung und Pflege.
Nachdem mein Sohn Frank auch
nicht mehr fiir 10,- DM pro Rad die
Dinger putzen wollte, muf3te ich
mir etwas anderes einfallen lassen.
Dazu gab es folgende Versuche:
a) Mit der Waschburste und Lauge
waschen, dann abspritzen und
trocknen lassen. Ergebnis: Mist, da
1. Kalkflecken zuriickblieben und
2. Wasser ins Gewinde der Nippel
dringt. Die Nippel sitzen nach kur-
zer Zeit fest und das Rad ist damit
nicht mehr nachspannbar.
b) Wie a, jedoch nall mit einem
Wasser unterwandernden Korro-
sionsschutz nachbehandelt (WD 40
oder Sonax). Ergebnis: Gut mit
Einschrankung. Das Wasser wird
mit dem Aufspriihen dieser Mittel
formlich vom Rad gepriigelt. Eine
diinne, leicht fettige Schicht ver-
bleibt und schitzt Nippel und
Oberfl&che; bis dahin gut. Aber
nach ein par km ist der Glanz hin,
da kleinste Staubpartikel an der fet-
tigen Oberflache haften bleiben.
c) Das verschmutzte, trockene Rad
mit »1 Z — Chromwunder« einpin-

Bi'llet -1

Zentrier kegel T
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sein und mit Biirste und Wasser wa-
schen. Dann mit einem reinen
Dewatering-Fluid einspriihen. Z.B.
Castrol DWX 111. Ergebnis: Gut,

das Rad glénzt riickstandsfrei wie

aus der Fabrik. Das Wasser ist aus
den Nippeln verdrangt worden.
Nachteile: Die »1 Z -Chromwun-
der«-Kur sollte man nicht zu oft

und nur bei stark verschmutzten
Réadern durchfiihren; und es fehlt
jeglicher Korrosionsschutz.
Zusammengefaft praktiziere ich fol-
gendes:

a) Gibt es bei mir nicht.

b) Vor langeren Fahrten mit der Mog-
lichkeit von Regen und vor dem Uber-
wintern.

c) Ist iblich, jedoch wird »1 Z —
Chromwunder« nicht allzu oft verwendet
und durch eine normale Laugenwésche
ersetzt.

Die Ausfiihrungen beziehen sich auf
verchromte Réder; sie sind aber auch fiir
lackierte Réder anwendbar, da die be-
schriebenen Mittel keinen Lack angrei-
fen.

Biid 2
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von Rainer Giel

Da ich weiB, daf dieses Problem eine
Vielzahl von Mitgliedern des TR-Re-
gisters interessiert und beschéftigt,
werde ich versuchen, Deine Fragen
zu beantworten. Ohne auf die lange
Entstehungsgeschichte des Speichen-

starr und konnen sehr leicht durch Be-
lastung beschédigt werden, sind die
Speichen zu locker, werden sie mit ei-
nem zu hohen Biegedruck belastet und
kénnen dadurch zu leicht brechen. Das
Spannen der Speichen wird bei abge-

rades einzugehen, sollten doch die
Vorteile eines Drahtspeichenrades
hier noch einmal erwahnt werden:

nommenem Reifen vorgenommen. Her-

1) Geringeres Gewicht der ungefederten
Massen.

2) Gute Warmeableitung von Brems-
trommeln und Reifen.

3) GroRe Elastizitat und hohe Festig-
keit.

4) Schnelles Wechseln eines Rades bei
Reifenschaden (ZentralverschluR).

Keinen Vorteil ohne Nachteil: Der
einzige mir bekannte'Nachteil ist die
mihevolle Reinigung.

Achtung: Bei Fahrzeugen, die mit
Drahtspeichenrddern ausgestattet sind,
dirfen die Adapter der linken und
rechten Seite nicht verwechselt werden
(Links- und Rechtsgewinde). Die Dreh-
richtung der Faufrader verhindert ein
Losen des Zentralverschlusses. Ein Au-
Rerachtlassen kann zur Folge haben,
daf das Rad sich wéhrend der Fahrt
von der Nabe l9st. Wer sein Fahrzeug
mit Fligelmuttern (vom TUV nicht zu-
lassig) ausgerustet hat, sollte zum Lésen
und Befestigen derselben einen Kupfer-
hammer mit sich fuhren. Fir Sechskanten-
verschraubungen gibt es einen speziellen
Schlissel.

Vor dem Aufsetzen des Speichenrades
auf die fein verzahnte Nabe sollte diese
gut gefettet werden, um Korrosion zu
vermeiden. Mit Speichenrédern ausge-
stattete Fahrzeuge sollten regelmaRig, je
nach Fahrweise, auf den Zustand der
Réder gepruft werden. Wenn lockere
Speichen angezogen oder beschadigte
Speichen ausgewechselt werden, immer
darauf achten, daB die Rundheit des
Rades nicht gestort wird (alle Speichen
gleichmé&Rig anziehen und nicht uber-
spannen). Wenn die Speichen zu fest
eingespannt sind, werden die Réder

Die Wahrheit tber Atlas
(Stefan Schwanke)
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vorstehende Speichenkdpfe mussen zur
Oberflache des Nippels abgeschliffen
werden. Nachdem die Firma Dunlop in
England die Produktion von Speichen-
rédern eingestellt und ein kleines engli-
sches Unternehmen die Herstellung
Uibernommen hat, ist eine Montage der
Réder ohne vorheriges Zentrieren kaum
mehr méglich.

Die Speichenréader, die die geringsten
Probleme bereiten aber auch sehr teuer
sind, werden von der italienischen Fir-
ma Borani hergestellt. Der groRe Vor-
teil liegt darin, daB die Felgenschussel
aus Aluminium besteht und somit ein
Festrosten der Nippel verhindert wird
(Nachteil der Felgen sehr teuer). Aber
wer mdchte schon seinen englischen
Roadster mititalienischen Radern aus-
statten?

Das Verchromen der Speichen und
Felgen kann nur im zerlegten Zustand
erfolgen und hat auf die Festigkeit der
Speichen, wie mir versichert wurde, kei-
ne Einwirkung, wenn diese Arbeiten in
einem Fachbetrieb durchgefiihrt wer-
den. Ein leichtes anatzen der Oberfla-
che durch Schwefelsaure (elektrolytisch)
und ein geringer Kohlenstoffentzug der
Oberflache haben keinen Einfluf auf
die Festigkeit und Elastizitat der Spei-
chen.

Das Einspeichen und Zentrieren der
Speichenréder erfordert viel Sorgfalt
und Geduld. Eine Aufnahmevorrich-
lung mit zwei MeRuhren ist dazu uner-
laBlich. Eine MeBuhr tastet den Héhen-
schlag ab, die andere den Seitenschlag.
Nach Mdglichkeit sollten alle Speichen
mit dem gleichen Drehmoment angezo-
gen werden.

Zum SchluB noch eine zuverlassige
Adresse fiir die Reparatur von Draht-
speichenradern:

Alfred Prinz
Schlittenbacher Str. 35
58511 Liidenscheid
Tel. §2351/81246.

Herr Prinz hat gute Kontakte zu
einer Speichenfirma, die Drahtspeiehen
in allen Fangen und Ausflihrungen her-
stellt und hat langjahrige Erfahrung im
Einspeichen und Zentrieren.
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Spedchenradservice Prinz
58511 Lidenscheid,

den 26.1.84
Schlittenbacherstr. 35

,.Hilfe - Speichenrader" fallen
mir alle meine Suinden ein. Vor
ca. 4-6 Wochen rief mich ein
Mitglied des TR-Registers
Deutschland an. Der Herr (ich
habe seinen Namen irgendwo
notiert und so gut verwahrt, dafl
ich ihn bis heute nicht wieder-
gefunden habe) hatte durch
Zufall einen Reil eines von mir
verfa3ten Berichtes tber
Speichenrader in der IG-
Sudwest Triumph Clubzeit-
schrift gelesen. Er fragte an, ob
ich ihm eine Fotokopie meiner
kompletten Berichte tiber
Speichenréder zur Veroffent-
lichung im TR-Register zu-
schicken kénne. Ich verspréche
es, aber ,,siche oben"!

Zu meiner Entschuldigung
mdchte ich anfiihren, da ich
momentan soviel ,,Speichen-
radschrauberei” habe, dal} ich
zu langerem Suchen keine Zeit
habe. Vorab werde ich mich
aber bemiihen, erst einmal die
Fragen ihres Freundes zu beant-
worten.

Zuerst etwas Grundsétzliches:
Ein absolut wartungsfreies
Speichenrad (einschl.
Borrani's) gibt es nicht! Dazu
mochte ich sagen: ,,Gott sei
Dank", da ich jetzt die Arbeit
an Speichenradern hauptberuf-
lich austiben werde.

Zu 1.: Neue Réader sollten
nach ca. 5.000 km auf jeden
Fall nachzentriert werden. Die
Speichenkdpfe in der Nabe und
die Nippel im Felgenbett haben
sich nach dieser Kilometerleis-
tung so weit ,,gesetzt", daf ein-
zelne Speichen (ich vermute, es
sind diejenigen, bei denen die
Speichenkrimmung nicht 100
% gestimmt hat und die deshalb
nur stellenweise in der Naben-
bohrung getragen haben) locker
geworden sind. Das bedeutet,
von diesem Zeitpunkt an wer-
den die anderen, noch festen
Speichen Gberlastet. Wenn erst
einmal eine dieser Uberlasteten
Speichen gebrochen ist, gibt es
kein Halten mehr. Allerdings
brechen normalerweise als
erstes die langen Speichen, da
sie die Hauptarbeit der
Kurvenbelastung zu tragen
haben. Die kurzen Speichen
haben es besser, da sie in der
Uberzahl sind und auRerdem
seitlich weniger belastet wer-
den. Ein weiterer Grund flr das
Speichenbrechen kénnte folgen-
der sein. Lange und kurze
Speichen miissen mit verschie-
denem Drehmoment angezogen
werden. Beim TR 4 A (4 1/2 x
15) lange Speichen: 40 Ib.in.,
kurze Speichen: 55 Ib.in.

Ich habe bei meinen eigenen
(komplett neu eingespeichten
TR 3A Rédern) einen interes-
santen Test gemacht. Normaler-
weise ziehe ich jedes Jahr ein-
mal alle Speichen mit dem vor-
geschriebenen Drehmoment an.
Da meine Réder die Original-
réder mit nur 48 Speichen sind
und ich den TR hart und ohne
Riicksicht auf Verluste fahre, ist
dies regelméfig nétig. Um den
Zeitraum bis zum Nachspannen
zu verlangern, zog ich ver-
suchsweise bei einem Rad alle
Speichen fester als vorgeschrie-

ben an. Jetzt ging bei den kur-
zen Speichen das Speichen-
reiBen los. Nach Nachlassen der
Speichenspannung auf die vor-
geschriebenen Werte, ist alles
wieder okay.

Zu 2.: Wenn mehr als 2 Spei-
chen an einem Rad defekt
waren, ist es nicht mit gefuhl-
vollem Auswechseln getan. Im
Rad sind so unkontrollierbare
Spannungen entstanden, die
meiner Erfahrung nach, ein vol-
liges Lockern aller Nippel und
Neuzentrieren erfordern. Es ist
nicht auszuschlieRen, daf ein-
zelne Speichen bereits einen
Anrif} haben, der dann aber
beim Neuzentrieren zum Bruch
fiihrt. Immer noch besser, als
daR dieser Bruch erst auftritt,
wenn das Rad nach bloRen
Auswechseln der kaputten
Speichen, wieder im Einsatz ist.
AufRerdem wird ein Rad mit 7
gebrochenen Speichen kaum
noch einwandfrei rund laufen.

Zu 3.: Es soll eine amerikani-
sche Firma geben, die Nirosta-
speichen herstellt. Damit wiirde
das leidige Verchromen flach
fallen (ich bemihe mich derzeit
um die Adresse). Die deutschen
Hersteller stellen sich stur. Da
lauft nichts.

Zu 4.: Am ungeeigneten Stahl
liegt es nicht, viel eher vermute
ich, daB die galvanische
Behandlung eine Rolle spielt,
weil chemisch agressive
Chromsalze in das Material ein-
dringen und die Festigkeit
beeinflussen kdnnen. Der TUV
verbietet aus dieem Grund strikt
verchromte Motorradrahmen,
nur vernickelte Rahmen sind
zuldssig. Ich habe die Absicht,
im Laufe des Jahres einmal
einen Versuch mit vernickelten
und gleichzeitig starker ange-
zogenen Speichen zu starten.
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Mal sehen, was dabei raus-
kommt. Ich werde Sie Uber
meine diesheziiglichen Erfah-
rungen auf dem Laufenden hal-
ten.

Vorerst mit freundlichen
GriiRen
Alfred Prinz



LENKUNG DEFEKT

Dringende Nachricht fur alle
TE 4A bis 6-Fahrer:
Lenkungsdefekt bei neuem
Lenkgetriebe

Dieses Wochenende ist in
Berlin eine TR 6-Lenkung aus-
gefallen in einer Art, die eine
sofortige, dringende Warnung
an alle TR-Fahrer ( TR 4A bis
6) erforderlich macht!

An alle TR 4A bis 6-Fahrer,
die innerhalb der letzten ca. 3
Jahre eine NEUE Zahnstangen-
lenkung (nicht Austausch)
bekommen haben. Teile-Num-
mer: 3068.30 (LHD) oder
306829 (RHD), die letztendlich
von Moss Motors (Cox &
Buckles Spares), England, tiber
mich und héchstwahrscheinlich
alle anderen Lieferanten in
Deutschland geliefert worden
sind. Zu erkennen ist diese
Lenkung an seiner modernen
Bauweise, d.h. die Original-
Maoglichkeit der Ritzel nachzu-
stellen (groRe Mutter bei dem
Ritzeleingang) ist nicht vorhan-
den.

Leider ist ein Fall bekannt,
wo die Verbindung des Schutz-
rohrs der Zahnstange zu dem
GuRkdrper der die Ritzel hélt,
sich geldst hat und einen totalen
Ausfall der Lenkung zur Folge
hatte. Glucklicherweise ist die-
ser Ausfall bei niedriger
Geschwindigkeit passiert und
weder Personen noch Sach-
schaden folgten.

Mir ist keine Mdglichkeit
bekannt, diese Verbindung zu
prifen. Die betroffene Lenkung
war Teil-Nr. 306830 (LHD) mit
Auslieferung von England im
Juli 1993. Betriebszeit fur diese
Lenkung war nur ca. 3.000

Kilometer. Dies schlief3t aber
nicht aus, daf alle 0.g. Lenkun-
gen, egal welches Hersteller-
datum, zu schwach sind in die-
ser Verbindung und daR dieser
Schaden spater auftreten kdnn-
te. Ich habe auch Kunden mit
Jahren und zig tausend Kilome-
tern auf so ein Lenkgetriebe.

Es ist dringend anzuraten,
einen Auffangbligel anzuferti-
gen, um ein eventuelles Ldsen
dieser Verbindung zu verhin-
dern, bis sichergestellt werden
kann, daR dieser Schaden nicht
mehr passieren kann.

Beigefigt ist eine Zeichnung,
wo diese Verbindung gezeigt
wird. Es ist nicht mdglich, diese
Stelle zu kontrollieren, ohne
den Befestigungsbiigel
- Fahrerseite - auszubauen. Ich
empfehle eine moglichst
schnelle und umfangreiche
Verteilung von dieser Informa-
tion.

Alle de Haas, TR-Centrum,
Allerstr. 6, 27313 Dorverden-
Westen, Tel. 04239/1561, FAX:
04239/1562.

Betr. Lenkungsausfall TE
4A- TE 6.
Vorg.: Mein FAX 24.5.94.

Guten Morgen, dieses Fax ist
nur, um Sie zu informieren, wie
zur Zeit gehandelt wird.

Das betroffene Lenkgetriebe
ist am 26.5.94 schon in England
beim Cox & Buckles eingetrof-
fen zur Untersuchung (per
Luftfracht). Am 30.5.94 habe
ich Riickmeldung von der
Hersteller (Quinton Hazel - die
auch Erstausruster fur Serien-
produktion in England sind)
erhalten. Dieses Lenkgetriebe
ist (von Uber 700 verkauften)
der erste Schadensfall. Zur Zeit
wird diese Lenkung von deren
Labor uberprift und ich werde
bis morgen (2.6.94) Riickmel-
dung erhalten. Zur Zeit wird
von einem einmaligen Fehler
ausgegangen?1?1?

Diese Verbindung ist nicht
geprelit, sondern das Gehéuse
ist um dieses Rohr aufgegossen.
Dieses entspricht der Herstel-
lungsart der Original Lenkge-
triebe.

Mit freundlichem Gruf
Alle de Haas.

Zahnstangenlenkung 306830 & 306829

Ptell zelgt Verbindungsstelle der sich geldst hat |
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-8*stiick GmbH

13 Juni, 1984

Betrifft: Lenkgetriebe 306829 & 306830 - Untersuchungsergebnisse

Dringende Nachricht.

-Lenkungsausfall.... .
Vorg: Mein FAX 24.6.94.

Mein FAX 1.6.94.

Wie versprochen sind hier die Ergebnisse von ein eingehende Unlersuchung der Fa Quinton Hazel
England, in diese Sache Anbei ein Kopie von ein FAX der Fa Quinton Hazel an mir, wobe:i diese Bericht
erweitert ist durch die laufende Information den ich freundliche Weise fast taglich von QH bekommen
habe

1- Diese Lenkgetriebe wird seit tber 5 Jahre in diese Form angeboten Vor ca 3 Jahren hat der Firma
Quinlon Hazel (Erstausrusler unter anderen auch lur British Leyland in Lenkungsleile) die Herstellung diese
TR4a-6 Lenkgetriebe lbernommen von der bisherige Hersteller Dabei wurde der Herstellungsablauf nicht
geandert

2- Die fragliche Verbindung zwischen Lenkrohr und der Lenkkorper (Gufteil) wird nicht emgepreBt. wie ich
angenommen habe, sondern flussige Aluminium wird um das Rohr in ein Form gegossen Dabei wird der
hohere Ausdehnungsfaktor von Aluminium benutzt um ein sehr starke Verbindung herzustellen (beim
Abkiihlung schrumpft das GuR)

3- Essind ca 700 von diese Lenkungen zur Zeitin Umlauf Bisher ist diese Fall der einzige Ausfall der
bekannt ist

4- Die betroffene Fahrzeug wurde am 22 Mai (Pfingstsonntag) von mir in Berlin abgeholt, am 23 Mai *
(Pfingstmontag! wurde die Lenkgetriebe ausgebaut, am 24 Mai wurde diese Lenkung per Luftfracht nach
England geschickl und am 26 Mai ist diese Lenkung beim Hersteller angekommen

5- Seit den 26 Mai 1994, ist ein betrachtliche Anzahl von Ingenieure der Fa Quinton Hazel damit
beschéftigt gewesen diese Schaden zu beurteilen Es wurden von mindestens 5 verschiedene Ingenieure
bei mir angerufen, wir hatten fast taglich kontakt Dazu kamen mehrere Gespréache mit Herr Jonathon
Ward, ein Direktor der FaQ & H Es wurde, aus meine Sicht, offensichtlich keine Muhe oder Kosten
gescheut um diese Vorfall zu klaren Diese Tatsache finde ich sehr beruhigend!

Ergebnisse
a Eine sofortige Uberpriifung diese Verbindung aus deren Bestande (es wurden mehr als 10
Lenkungen absichtlich zerstortll) ergab keine solche Fehlverbindungen

b hm Versuchsreihe in der GieB3erei, wo mehrere absichtliche Fehlerhafte Arbeitsgange integriert
wurden harte kein solche schlechte Verbindung als Folge

¢ Em zerstorerische Test von original Lenkungen (gebraucht und neu) hat ahnliche Werte benotigt
wie der Nachbau von QH wobai aufgefallen ist das die original Lenkungen verschiedene
Herstellung:; Arten aufwiesen'
1- Es gab ein Lenkung genau so ausgefiihrt wie die Derzeitige von QH Zuglast diese
Verbindung war wie bei QH Lenkung ca 1350kg
2- Esgab ein Lenkung wo der Rohr aufgebordelt war, damit ein FormschluR entsteht.
Zuglasfc3 1650kg
3- Esgab ein Lenkung wo der Rohr kreuz gerandelt war, Zuglast 3100kg"

d Interessante weise wurde die Moglichkeit von Aufbordeln und kreuz Randein des Rohres von
mir und der leitende Ingenieur bei QH schon vor diese Tests besprocheni Es wére denkbar, daR
Triumph schon mal ein Problem in diese Verbindung gesehen/gehabt hat. und daher die
Herstellung geéndert wurdet Falls diese Vermutung zutreffend ist habe ich noch nie davon gehorti

e Danach hat QH selbst eine Teslreihe von kreuz geréndelte Rohre in der GieRRerei versucht und
auch ein Zugkraft von 3200 und 3350kg gemessen vor diese Verbindung sich gelost hati

Der Firma Quinton & Hazel hat. um jegliche Fehlerquelle auszuschlieBen, sich entschlossen ab sofort
samtliche Lenkgetrieben in diese Art herzustellen, wodurch mit ein nochmalige 2 1/2 Fache
Sicherheitsfaktor produziert wird

Es wird nicht angenommen daR diese Fehler in die jetzige Bestande ' ausgelieferte Lenkungen vorkommen
kann Es wird femer angenommen, sollte tatsachlich noch so ein schwache Verbindung in Umlauf sein,
das diese Fehler (so wie in der defekte Lenkgetriebe) sich nach sehr kurze Betriebsdauer auftreten wurde
Ich persénlich, um besser schlafen zu kénnen, werde / habe alie solche Lenkungen in meine Kundschaft
mil Auffangbigel versehen

Mit freundlichen GriiRen,

Alle de Haas / TR-Centrum
Alterair 6

27313 Doarverden-Westen
Tel-04239 /1561
FAX-04239/1562

Anlage - 1 FAX von Quinton & Hazel Ltd . England




UMRUSTUNG TR 3
AUF ZAHNSTANGENLENKUNG

von Bernd Hagemeier,
Hamburg

Seit nunmehr 30 Jahren fahr
ich TR 3, davon meinen ersten
drei Jahre lang, und meinen
zweiten und jetzigen seit 1970.
Trotz einiger Versuche mit
nebenher angeschafften Austin
Healeys, MGAs oder einem E-
Typ der ersten Serie bin ich
meinem 3er immer treu geblie-
ben und war stets begeistert von
diesem Auto.

Gestort hat mit eigentlich
immer nur die Lenkung. Ob
Uberholt oder alt, immer war sie
schwergdngig und machte jeg-
liches Einparken zur Tortour.
Sie ging nicht nur schwer, son-
dern begleitete obendrein noch
alle Lenkbewegungen bei gerin-
gem Tempo, z.B. eben beim
Einparken, auch noch lautstark
mit knackenden und &chzenden
Geréuschen. Bei hohem Tempo
wiederum storte das enorm
groRe Spiel in der Mittellage,
was ein préazises Geradeausfah-
ren erschwerte, da man stets
nachkorrigieren mufte.

Teure Uberholungen mit
schwer zu beschaffenden Teilen
&nderten daran so gut wie
nichts. Ich habe dann mit vielen
Leuten (iber die Mdglichkeit
einer Umristung auf zum
Beispiel eine TR 4 - 6 Lenkung
gesprochen, was auch jeder flr
machbar hielt, allein getraut hat
sich dann doch keiner.

Nachdem jetzt die Firma Cat
Rim einen Umbaukit auf eine
Zahnstangenlenkung angeboten
hat, habe ich zugeschlagen, ins-
besondere deshalb, weil damit
am Auto nichts geschweif3t wer-
den muf3 und eine Rickristung
auf das Original jederzeit mog-
lich ist.

Helmut Pletz hat mir die
Lenkung eingebaut, es ging
wirklich ohne Problem, und ich
war gespannt, wie sich das
Auto nun fahren lieRe.

Das Ergebnis lberraschte
total, die Lenkung ging viel zu
leicht. Sie ging prézise, hatte
kein Spiel, aber war einfach zu
leichtgéngig. Der TR 3 lief? sich
jetzt mit dem kleinen Finger
einparken, vermittelte aber
beim Fahren ein schwammiges
Gefiihl. Es mufite also etwas
gedndert werden, aber was?

Wir versuchten es mit einem
kleineren Lenkrad (Moto Lita
Classic 15", 4-speichig), anstel-
le des riesigen Original-
Lenkrades. Das Ergebnis ist
phantastisch, das Auto lenkt
sich jetzt etwa so wie ein TR 6.
Das Geflihl zur Stral3e ist wie-
der da, keine stérenden
Geréusche. Einparken kein
Problem mehr. Jetzt, nch den
ersten paar hundert Kilometern,
wirde ich nie mehr meine alte
Lenkung einbauen. Diesen
Umbau kann ich also nur
warmstens empfehlen.

Notwendig dafir ist folgen-
des:

- Lenkungskit mit Kenlowe-
Lufter

- Anschaffung eines kleineren
Lenkrades

- Da die Original-Hupeneinheit
mit Blinker nicht benutzt wer-
den kann, bieten sich folgende
Ldsungen:

- Einbau eines Lenkradschlos-
ses vom TR 6 (Einbau geht
leicht, LenkradschloR ist
preiswert)

- Der Starterknopf, der dadruch
frei geworden ist, kann jetzt
durch Anschluf der Hupen-
kabel fir die Hupe benutzt
werden

- Fur den Blinker unauffalligen
kleinen Kippschalter am
Armaturenbrett montieren

- Original-Hupenknopf aus
optischen Griinden auf dem
Lenkrad belassen (Moto Lita
Classic Holzlenkrad, 15", 4-
speichig, mit Adapter fir TR
3-Lenkséule verwenden)

- Eine Ldsung zur Weiterbe-
nutzung der originalen Hupen
Blinkereinheit ist bereits in
Sicht und soll in Kiirze eben
falls durch Car Trim angebo-
ten werden kdnnen.

- Zu helle Holzfarbe des
Lenkrades 18Rt sich nachbei-
zen, dies ist aber eine reine
Geschmacksfrage.

® Leider muR zum Einbau der
Zahnstangenlenkung die
Frontmaske abgebaut werden.

8 An reinen Teilekosten kom-
men gut DM 2.000,- zusam-
men plus Einbaukosten. Die
Uberholung der Original-
Lenkung ist aber ebenfalls nur
mit hohen Ersatzteil- und
Einbaukosten machbar, und
die Frontmaske muR dazu
ebenfalls ausgebaut werden.

* Bei dieser Gelegenheit sind
aber gleich folgende Probleme
mitgeldst:

- Kenlowe-LUfter anstelle des
unwuchigen alten Blechlufter-
flugels, was zudem eine
Mehrleistung von bis zu 4 PS
erbringt.
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- Befiirchtungen, daR der feh-
lende Stutzen fiir den alten
Lufterfliigel zu Unwuchten an
der Kurbelwelle und damit zu
Motorschaden fiihrt, haben
sich nicht bewahrheitet.
Einige Fahrzeuge sind nach
Umrlstung bereits viele tau-
send Kilometer gefahren, ohne
daR die geringsten Probleme
aufgetreten sind. Es ist
auBerdem sehr fraglich, ob der
Lufterfliigelstutzen als eine
Art Schwingungsdampfer fur
die Kurbelwelle anzusehen ist.

- LenkradschloR anstelle der
nur makigen Anti-Diebstahl-
Lésungen wie Panzerziind-
spule, Lenkradkralle etc.

Alles in allem ist der Umbau
auf Zahnstangenlenkung eine
empfehlenswerte VVerbesserung
des Autos, die man durchaus
einmal in Erwégung ziehen
sollte.



LENKSCHNECKEN
ERNEUERN LASSEN

Leider war es in der
Vergangenheit nicht immer
moglich, defekt Lenkschnecken
wieder instandzusetzen. Die
Firma Thomas Dangel bietet
jetzt die Mdglichkeit, neue
Lenkschnecken als Einzelteil
anfertigen zu lassen. Nicht ganz
defekte Schnecken kénnen auch
nachgeschliffen werden. Gegen
Vorlage des schadhaften
Originals wird ein Kostenvor-
anschlag gemacht. Die Adresse:
Thomas Dangel, Frankenbacher
StraBe 16, 74336 Brackenheim-
Dirrenzimmern, Tel.
07135/15529.



DIFFERENTIAL

Wir reden jetzt tiber unsere
Differentiale, die tatséchlich
noch genau demselben entspre-
chen (auBer Gehéause), die
damals im TR 3 (1955) einge-
baut wurden! Unglaublich aber
wahr, Kegel- und Tellerrad,
Lager-Trabantenrader, alles in
dem letzten TR 6-Differential
ist ungeandert geblieben, tber
20 Jahre. Und die halten minde-
stens 100.000 km ohne War-
tung, und wirden wahrschein-
lich mindestens dreimal so weit
ihren Dienst tun, ohne Pannen,
WENN, einmal, ab etwa 50.000
km die nachgestellt wéaren!!
Jetzt muR gesagt werden, daR
dieses Nachstellen genau so
wichtig ist bei AT-Differentia-
len. Worum geht's und warum?

Es geht um Zahnstangenspiel
und ,,Z&heputzen". Was ist
Zahnstangenspiel? Es geht um
das Spiel (Luft) zwischen dem
Kegelrad (Bild I.A) und
Tellerrad (Bild I.B). Im Werk
wird diesem Spiel mittels
Einstellscheiben (Bild 2.0) an
die seitlichen Lager des Teller-
radtragers eingestellt, wobei der
gesamte Trdger nach links oder
nach rechts geschoben wird.
Gemessen wird, mit einer
MeRuhr (Genauigkeit 0.01 mm)
an dem Tellerrad in eingebau-
tem Zustand (Bild 3), wie weit
das Tellerrad gedreht werden
kann, ohne dal} das Kegelrad
sich bewegt. Eingestellt wird
laut Werk 0.120 bis 0.15 mm,
vorzuziehen beim neuen Kegel-
und Tellerrad ist 0.10 mm oder
gar etwas weniger. Die folgen
von falschem Zahnflankenspiel
sind verheerend. Zu stramm
(unter 0.07 mm) bedeutet man-
gelnde Schmierung und Heil3-
laufen (Teufelskreis - zu wenig

Schmierung, hei werden. Ol
verliert an Viskositét und
Schmierwirkung, noch heiRer
werden usw.). Zu locker bringt
eine 3- bis 4fache Tellerrad-
zahnbelastung im StoRbelastung
(Lastwechsel). Resultat in bei-
den Fallen - Z&hneputzen, oder
wie bewege ich mein Auto
wenn 3 bis 4 (oder mehr) Z&hne
des Tellerrads unten im
Gehduse liegen? Antwort in 995
aller Félle - gar nicht! Nicht
mal schleppen ist mdglich
(auler bei TR 4A, 5, 6 wo die
Halbachseflansch auf einer
Seite abgeflanscht werden kann
fur kurzes und langsames
schleppen)!

Physikalisch gesehen ist es
relativ einfach zu begreifen,
warum zu viel Zahnflanken-
spiel abgebrochene Zahne her-
beifiihrt. Stellt Euch mal vor,
Ihr habt einen Hammer und
wollt etwas schlagen, immer
mit voller Kraft. Wir werden
aber den Weg zwischen dem
Anfang des Schwungs und dem
Ziel auf 5 cm begrenzen! Egal
wie schwer der Hammer oder
wieviel Kraft Du hast, viel
Schaden wirst Du nicht anrich-
ten. Jetzt vergrofRern wir aber
den Weg (vgl. Luft oder Spiel)
um das 3. oder gar 4fache auf
15 bis 20 cm. Jetzt sieht alles
ganz anders aus. Jetzt kannst
Du Schaden anrichten ... und
genau das tut unser ,,Hammer"
im Differential (das Kegelrad)
zu unserem Tellerrad. Z&hne
abschlagen. Ubrigens der 3 bis
4fache Weg ist nicht aus der
Luft gegriffen, sondern wird
regelmdRig hier gemessen. Das
Dumme an der Sache ist, dai3
die Zahnflankenspielvergrofe-
rung, der Verschleif? bedingt ist,
zum 75 % in der erste ca.
10.000 km erfolgen. Weitere ca.
15 % VerschleiB folgen in den

nachsten 40.000 km und lacher-
liche 10 % im Laufe der nach-
sten 50.000 km. Diese 10 %
konnten auch reduziert werden,
wenn unsere Differentiale eine
AblaBschraube hatten um das
alte, meist verbrannte Ol
VerschleilRpartikeln zu wech-
seln! Dies alles heif’t: das ein-
mal Nachstellen bei circa
50.000 km, 90 % von diesem
Spiel ausscheiden wiirde, und
das heift, daf bis dieses Spiel
wieder erreicht ware, 450.000
km gefahren werden miifiten,
und vom Differential aus wahr-
scheinlich konnte! Das soll
langst nicht heiRen, daB wir alle
schon zu spét sind. Und wenn
ein Differential Giber 100.000
km hinter sich hat, und keine
Z&hne angerissen sind, ist der
Erfolg wie bei 50.000 km.

Einen groRen EinfluR auf
diese Werte hat auch das
Anfangsspiel (0.15 mm ist
Doppel 0.075 mm) und gerade
da sprechen wir unsere
Englische AT Differential-Leute
an. Offensichtlich wird sehr
generell eingestellt (es ist mih-
sam).
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und irgendwo zwischen 0,10 und 0,20
mm scheint ,,i.0." zu sein. Das heif}t,
daR fast das 3fache Spiel (von 0,075
mm fur neue Kegel'-/Tellerrad) vorhan-
den sein kann, ohne gefahren zu sein.
Wird ein Verschleil’ von ca. 0,10 mm
(normal) in den ersten 20.000 km dazu
gerechnet, kommt man auf ein Spiel
das 4 mal gréRer ist, oder (It. Werksan-
gaben) tiber das 2fache des Zulassiges-
spiel von 0,15 mm. Dies ist keine Sel-
tenheit bei AT Differentialen. Dazu
kommt, bezliglich iberholte oder AT
Differentialen, das meist die Abtriebs-
flanschen (Bild I,D) nicht auf die An-
triebswellen nachgeschliffen werden
(mit Ventilnachschleifpaste auf die Ko-
nus anpassen) und dadurch auf diese
Weise arbeiten oder fressen. Dies soll
auch gemacht werden beim seitlichen
Simmerring (Bild 1,E) wechseln.
Bisher ist mir nicht aufgefallen, dal
irgend jemand die Trabantenradspiel
nachstellt (nicht betriebserforderlich
aber schont Kreuzgelenke und Halbach-
sen) und mir ist dfter aufgefallen, das
Uiberholte Differentiale ohne Lagervor-
spannung hier ankommen und jetzt
sind wir bei unserem ,,Haken". Es muf}
einerseits schon sein, ein Ford oder
Opel zu fahren. Wer da ein Differen-
tialtellerrad mit Tréager aushauen will,
kann dies mit 2 Hebeln tun und wieder
einbauen. Bei Ford und Opel ist dieses
Trégerlager (Bild 1,F) ohne Vorspan-

nung, also mit ein Axialspiel von 0,00
mm. Das heift, die passen so in das
Gehduse. Nicht so der Triumph. Kannst
Du nach Entfernen der Differential-
deckel und Trégerlagerkappen die Tra-
ger so 'raus ziehen, dann ist ein Lager
eingelaufen (defekt). Einbauen (RICH-
TIG) kannst Du es gar nicht, weil der
Trager mit beiden Lagern & Einstell-
scheiben 0,07 mm PLUS Spreizmaf
breiter ist, als das Gehduse! Um die
Tellerradtrager einzubauen, muR das
Gehduse gespreizt werden (gestreckt)
und das auch nicht zu viel. Um eine
Vorstellung davon zu bekommen siehe
Bild 4, 5 und 6. Ist diese Vorspannung
nicht vorhanden, sind alle Bemiihungen
Zahnflankenspiel genau einzustellen
umsonst. Erschwerend dazu ist auch
das Wechseln der Seitensirrunerrings
(Bild 1,E), da der Gebrauch von her-
kémmlichen Abziehern oder gar Pres-
sen, Ublicherweise zu verzogene (obwohl
meist noch zu retten) Abtriebsflanschen
fuhrt. Deswegen mein Rat, wenn lhr
nicht bereit seid, richtige Spezialwerk-
zeuge zu bauen, lait das ,,Ganze" lieber
sein. Heim-Methoden filhren sehr oft
zu verzogenen Flanschen/Gehdusen &
beschédigte Gewinde (beim differential
und auch Radlager hinten) und doppel-
te Arbeit.
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DIFFERENTIALAUFHANGUNG

von Alle de Haas, Bremen

So, jetzt zur Differentialaufhdngung
vom TR 4 A-6, insbesondere TR 5/6. Es
tut mir leid, Frank, aber ich mochte be-
haupten, daR es egal ist, wie man fahrt,
weich oder hart, die Rahmenaufnahme
vorn rechts fiir das Differential wird ka-
putt gehen, wenn es nicht verstarkt wor-
den ist. Beim weichen Fahren hélt es viel-
leicht etwas l&nger, aber wenn ich weil,
daR das so ein Schwachpunkt ist, dann
wird es verstarkt, moglichst bevor es ka-
putt geht! Es ist auf alle Félle reparier-
bar, obwohl mit etwas Aufwand, aber es
halt dann »ewig, egal wie man fahrt.

Woriber reden wir? Bei allen TR's mit
Einzelradaufhdngung hinten ist das Dif-
ferential gummigelagert, fest im Rahmen
montiert (siehe Skizzen 2). Weil der
Aufnahmepunkt vorne rechts (von hinten
gesehen/ »A« im Skizzen 1 % 2) zu
schwach ausgelegt ist, etwas rostanfallig
ist und den Motordrehmoment auffan-
gen muf, reillt er sehr leicht ein. Im fort-
geschrittenen Stadium reif3t sogar der Be-
festigungsbolzen aus dem oberen Rah-
menquertrdger, welcher sich nicht so
leicht verniinftig reparieren 1aRt! Dal}
man hinten diese Probleme hat, macht
sich erst bemerkbar durch ein »Knacken«
hinten beim Anfahren im ersten oder
Ruckwértsgang, obwohl die Kreuzgelen-
ke heil sind und alle Flanschen (Antriebs-
und Kardanwellen) fest sind. Es ist auch
maglich, diesen Ri3 zu spiiren (wer sagt,
Kfz-Mechaniker haben kein »Feinge-
fuhl«?), wenn man diese Haltebiigel von
oben (der Auspuff sollte kalt sein!) abta-
stet. Dieser RiR lauft immer quer zum
Bugel und arbeitet nach auBen hin. Eine
verhaltnismaRig einfache Reparatur (eine
einfachere gibt es nicht) oder Verstar-
kung erfolgt durch

1. Wagen aufbocken

2. Auspufftopf und die letzten 2 Rohre
ausbauen. Dieses kann als Stiick erfolgen

3. Antriebswellen und Kardanwelle-
flansch von Differential 16sen und (nicht
vergessen beim Einbau) die Handbrems-
seillasche von Differentialdeckel (links)
abmontieren

4. Differential ausbauen. (Aufpassen,
daf3 die Bremsleitungen nicht beschadigt
werden!) Ubrigens, jetzt konnte man das
Differential6l wechseln!

5. Differentialbiigel vorne rechts (von
hinten gesehen) bis aufs blanke Metall
saubern, auch da, wo man »bescheiden«
‘ran kommt. Eventuelle Risse notfalls
vergroBern, damit eine einwandfreie
SchweiBung erfolgen kann. Dasselbe gilt
fur die obere Stehbolzenbefestigung im
Rahmenquertrager!

6. Batteriepole abklemmen.

7. Die Risse fachméannisch schweiflen
(E- oder Schutzgasschweil’en geht am be-
sten.)

8. Die Schweilndhte miissen (leider)
gof. entschlackt (beim E-Schweiflen) und
abgeschliffen werden, damit die untere
Flache von dem Bligel wieder gerade
(flach) ist. Zinkgrundierung (Spriihdose)
ist jetzt angebracht.

9. Zwei Platten miissen aus 3 mm
Stahlblech angefertigt werden (Skizze 3).
Blech 3 A ist die eigentliche Verstérkung,
wahrend 3 B eine Ausgleichsscheibe fiir
die Halterung vorn links ist. Wahrend
Blech 3 B nur die Flache unter dem Bligel
decken muR, sollte Blech 3 A angepalt
werden, damit es um die Winkel in den
Biigel geht und uberall anliegt. Dazu
muB das Loch in Blech 3 A grof? genug
sein, um den Differentialhaltebolzen fest-
schweiflen zu kénnen (Lochdurchmesser
etwa 18 mm), und ein SchweiRrand von
etwa 2-3 mm mul} gelassen werden, das
heift, die Verstérkungsplatte ist an allen
Seiten etwa 2-3 mm Kleiner als der Bugel!

10. Beide Bleche sollen jetzt zinkgrun-
diert werden und Blech 3 B kann gestri-
chen werden. Nachdem die Zinkgrundie-
rung trocken ist an Blech 3 A, muf3 der
Lochrand und alle 4 Kanten (Schweif3-
rand) geséubert werden (eine Feile o0.a.
tut's gut).

11. Blech 3 A fachménnisch einschwei-
Ren auf den Haltebiigel vorn rechts
(Stehbolzen im Loch u. Schweif3rand).
Eventuell Uberstehende Néhte saubern,
die Halterung nochmals zinkgrundieren
und streichen.

12. Blech 3 B und beide obere Gummi-
puffer fur die Differentialaufhdngung
vorn mittels »Affenkit«, Kaugummi
(vorher kauen) o. 4., auf die Halteblgel
vorn befestigen (Blech 3 B u. 1 Gummi v.
1.;1Gummiv.r.).

13. Schritte 1, 2, 3, 4 und 6 in umge-
kehrter Reihenfolge wieder zusammen-
bauen.

14. Ist das linke Handbremsseil wieder
am Differentialgeh&use befestigt? Hast
du die Gelegenheit benutzt, um die
Kreuzgelenke zu schmieren (sofern
abschmierbar) und die Handbremsseile
stark einzudlen? Sind alle Flanschen wie-
der »bomben« fest?

Das ware es fir die Differentialaufhén-

gung.
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A = Differentialaufhdngung vorn rechts '
. B = Differentialaufhdngung vorn links
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Verstarkung Beide Platten werden aus 3 mm Stahl-
blech angefertigt.

Nicht mafigetreu! A

B ‘s ( > 77 A = (schraffiert) Diff. Bugel v. .
S S RN B = (schraffiert) Diff. Biigel v. 1.
C = (4 mal) Diff. Befest. Bolzen
D = Handbremsseil . am Diff. befestigt

E = Antriebs-/Kardanflanschen

Ausgleichsscheibe W




STARRACHSE

von Rainer Giel, Kassel

Auf der Suche nach der
Ursache eines Getriebeschadens
bei meinem TR 3A im letzten
Sommer (Zahn an der
Vorgelegewelle ausgebrochen)
mufte ich feststellen, daB die
Hinterachse nicht unwesentlich
dazu beigetragen hatte. Nach
einer Laufleistung von ca.
100.000 km hatte sich das Spiel
in der Hinterachse enorm
vergroRert, was zur Folge hatte,
daR die Kreuzgelenke der
Gelenkwelle sowie die Zahn-
flanken der Getrieberader
UbermaRig beansprucht wurden.
Im Fahrbetrieb ist dann ein
deutliches Knacken beim Last-
wechsel zwischen Zug und
Schub horbar.

Da das Kegel- und Tellerrad
der Hinterachse nur einem
geringen Verschleil? unterliegen,
ist die Ursache im Ausgleichs-
gehé&use zu suchen, welches am
Tellerrand angeschraubt ist. Der
Ausgleich besteht aus dem
Gehause, zwei Planetenzahn-
radern und zwei Sonnenradern,
unter denen sich jeweils eine
Anlaufscheibe befindet. Der
Verschleil} dieser Messing- und
Kupferscheiben betrdgt nach ca.
100.000 km Fahrstrecke bis zu
50 %, das bedeutet, dalt die
gewdlbten Kupferanlaufschei-
ben meiner Hinterachse, die im
neuen Zustand 1.3 mm stark
sind, bis auf 0.6 mm abgenutzt
waren. Das erneuern dieser
Scheiben ist im eingebauten
Zustand der Hinterachse mog-
lich und 1&Rt sich in ca. 4 bis 5
Stunden problemlos ausfiihren.

Ausbauen und Zerlegen:
Den Wagen hinten anheben und
auf Montageblécke stellen. Das
Rad, Nabenverlangerung (wenn

vorhanden) und Bremstrommel
der rechten oder linken Seite
abnehmen. Den Blechdeckel
am Achsmittelstlick abschrau-
ben. Die beiden kleineren
Ausgleichsréder (Planeten)
unter denen die Kupferanlauf-
scheiben liegen, werden durch
eine Ausgleichswelle im
Gehéuse gehalten. Ein Siche-
rungsstift verhindert, daf sich
die Welle verschiebt oder ver-
dreht. Das Tellerrad soweit dre-
hen, bis der Sicherungsstift
sichtbar parallel zur Hinter-
achse steht. Mit einem ca. 10
cm langen, leicht gebogenem
0,5 mm starken Stahldraht kann
man den Sicherungsstift von
links nach rechts herausschla-
gen. Die Ausgleichswelle her-
ausziehen. Durch das Drehen
der Antriebswelle lassen sich
die Planeten durch die
Seitendffnung im Ausgleichs-
gehé&use herausnehmen. Zum
Wechseln der Anlaufscheiben
unter den Sonnenradern muf}
die Antriebswelle der demon-
tierten Seite ca. 10 cm heraus-
gezogen werden. Dazu:
Schrauben der Bremsanker-
platte (4 oder 6) vom Achsrohr
I6sen. Den Druckblock, der die
Sonnenrader distanziert, heraus-
nehmen.

Der Zusammenbau erfolgt in
umgekehrter Reihenfolge. Die
Druckscheiben an den
Sonnenrédern anbringen und im
Ausgleichsgehduse befestigen.
Die Planetenanlaufscheiben mit
Fett an die gewdlbten
Druckflachen der R&der anpres-
sen und durch die Seitenoff-
nung im Ausgleichsgehduse
zum Eingriff in die bereits ein-
gesetzten Sonnenrader ein-
fuhren. Die Zahnrdder mit den
Bohrungen im Gehduse ausrich-
ten, die Ausgleichswelle ein-
fiuhren und gleichzeitig in die
richtige Lage schieben.
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Die Fixierbohrungen der
Ausgleichswelle so drehen, daR
der Sicherungsstift eingesetzt
werden kann. Mit einem Korner
das Metall des Ausgleichsge-
héuses (iber das Ende des
Stiftes hammern, um ein
Lockern im Betrieb zu verhin-
dern. Deckel am Achsmittel-
stlick montieren usw.

Herzliche GriRe und viel
Spal’ beim Schrauben

Rainer

9 = Ausgleichsgehduse
10 = Planetenrad

11 = gewdlbte Anlaufsch,
12 = Sonnenrad

13 = Anlaufscheibe

14 = Ausgleichsradwelle
15 = Druckblock

~ ”U|k |J
e —
10-J
u /\/\/\/\/\/\/\A 15
Fig. 26. Filtiig diRvrcntinl gears and tlirust washers




ZUNDUNG

von Willy Mimdak, Essen

Weil fiir das Verstandnis der Elektrik
diese drei Begriffe klar sein mussen, will
ich versuchen, an einem Beispiel die Un-
terschiede und Zusammenhange der drei
GroRen noch einmal zu erklaren.

Stellt man einen Wasserbehélter in 1 m
Hohe auf einen Tisch, dann hat dieses
Wasser gespeicherte Energie in sich (un-
geféhr die Energiemenge, die nétig war,
den Behalter hochzuheben.) Diese Ener-
gie kdnnte man nutzen, indem man eine
Leitung zum Boden legt und dort ein
Schaufelrad antreibt. Dieser Wasserbe-
hélter mit der gespeicherten Energie kann
man mit der Autobatterie durchaus ver-
gleichen. Auch dort ist Energie (Arbeits-
vermdgen), wenn auch in anderer Form,
gespeichert.

Stellt man den Wasserbehalter aus dem
Beispiel statt in 1 m Hohe in 2 m Hohe
auf, so kdnnte man das Schaufelrad stér-
ker belasten, denn das Wasser trifft ja
mit grélRerer Wucht auf.

Fur das Arbeitsvermtgen des Wassers
im Behalter ist also die Hohe in Metern
die MalReinheit. Bei der Batterie ist die

MaReinheit fir die Spannung (das elek-
trische Arbeitsvermdgen) Volt (V).

Diese Spannung ist immer vorhanden,
auch wenn die Batterie aus dem Auto
herausgenommen wird.

Getrennt werden davon muR der
Strom. Wenn in unserem Wasserbehél-
terbeispiel durch ein Rohr ein Wasser-
strom zum Schaufelrad flief3t, so ist die
GroRe dieses Wasserstromes von der
GroRe des Widerstandes (Rohrdurchmes-
ser) abhéngig. Bei gréerem Rohrdurch-
messer (kleinen Widerstand) flie3t ein
groBer Strom. Bei kleinem Rohrdurch-
messer (groRer Widerstand) flieR3t ein
kleiner Strom.

Das Gleiche gilt fur den elektrischen
Stromkreis. Die MaReinheit fur den elek-
trischen Strom ist Ampere (A). Beim
Wasserbehélter wére eine brauchbare
Maleinheit wohl »Liter pro Minute«.
Aus dem Beispiel ist wohl zu erkennen,
daR Strom, Spannung und Widerstand
voneinander abhéngig sind. Diese Ab-
hangigkeit wird durch das »Ohmsche Ge-
setz« formuliert:

U =Rxl
Spannung = Widerstand mal Strom

Da beim Auto die Spannung immer 12
V ist, muR also fiir jeden Stromkreis des
* Autos gelten, daf} das Produkt aus Wi-
derstand und Strom 12 V ergibt.
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Beispiel: Widerstand grof3 (60 Ohm)

1=U1=12Vi1 =024

R’ 60,0; (kleiner Strom)
Widerstand klein (1 Ohm)
1=Y1=12V;i=124

R 10

Der groRte Strom wiirde beim klein-
sten moglichen Widerstand flieRen. Das
ware der sog. KurzschluRfall, bei dem
der Widerstand praktisch gleich Null ist.
Theoretisch fliet beim KurzschluB ein
unendlich hoher Strom.

Der kleinste Strom flieR3t bei unendlich
hohem Widerstand. Dieser Fall liegt vor,

wenn der Stromkreis nicht geschlossen

ist. Der Strom ist dann gleich Null. Alles
klar? Aber nun zum Thema dieser Folge,
zur Zindanlage. Die Zundung arbeitet

lange Zeit wartungsfrei. Dann aber mis-

sen die Ziindkerzen und der Unterbre-

cherkontakt gewechselt werden.

Die Zindkerzen zu wechseln ist kein
Problem. Aber bitte nicht bei heifem
Motor die neuen Kerzen zu fest ein-
schrauben. Die Kerze erwarmt sich,
dehnt sich dabei aus und sitzt dann im
Zylinderkopf wie festgeschweift.

Ein Wechsel des Unterbrecherkontak-
tes bedingt eine Neueinstellung der Ziin-
dung, und hier werfen viele den Loffel.

Dabei ist es ein ganz simpler Job, den
man ohne viel Werkzeug leicht selbst er-
ledigen kann, und wenn man es einmal
beherrscht, kann man gar nicht genug
davon bekommen.

Hier nun eine kurze Beschreibung der
Funktion der Zundanlage. Wann zilindet
der Viertaktmotor? Auf einen Kolben be-
zogen bei jeder 2ten Kurbelwellenumdre-
hung kurz vor dem oberen Totpunkt des



Kolbens. Die Verteilerwelle dreht sich al-
so nur halb so schnell wie die Kurbelwel-
le.

Zur Zindung des Benzin-Luft-
gemisches wird Hochspannung verwen-
det. Hochspannung hért sich zwar ge-
fahrlich an, ist es aber in diesem Fall
nicht. Wer an der Ziindanlage »einen ge-
wischt« kriegt, bekommt zwar mehrere
tausend Volt Spannung ab; geféhrlich ist
das aber nicht. Man gewohnt sich daran
und es sind schon schone Fliiche bei der
Gelegenheit erfunden worden.

Die Hochspannung wird in der Ziind-
spule erzeugt. Die Zlindspule ist nichts
anderes als ein Transformator, der die 12
V Gleichspannung auf Ziindimpuls von
mehreren tausend Volt hochtransfor-
miert.

Nun Iait sich Gleichspannung an sich
gar nicht transformieren. Das wissen die
Leute von Lucas und Bosch auch und
greifen deshalb zu einem Trick.

Mit dem Unterbrecherkontakt wird die
Gleichspannung »zerhackt«, so dal ein-
mal keine Spannung an der Ziindspule
anliegt und dann wieder volle Spannung.
Diese zerhackte Gleichspannung kann
transformiert werden und die entstehen-
de Hochspannung wird zum Verteiler ge-
fuhrt, von dort tber den Verteilerfinger
an die Zindkerzen gebracht.

. Die Hochspannung entsteht bei jedem
Offnen des Unterb recher kontaktes. Beim
SchlieRen des Kontaktes entsteht kein
Ziundfunke, weil ein Kondensator im
Verteiler das verhindert. Nun zur Einstel-
lung:

Zuerst muld immer der Kontaktabstand
eingestellt werden und dann der Z{ind-
zeitpunkt. Wird umgekehrt vorgegangen,
so andert sich mit der Einstellung des
Kontaktabstandes der bereits eingestellte
Zindzeitpunkt wieder.

Zur Einstellung des Kontaktabstandes
(des SchlieBwinkels) wird der Wagen bei
eingelegtem Gang so lange geschoben, bis
eine Nocke (welche ist egal) der Verteiler-
welle den Unterbrecherkontakt voll ge-
Offnet hat. Dann wird der Kontaktab-
stand a (Bild 1) mit einer Fihllehre (0,40
mm) eingestellt werden. Die Fiihllehre
muB bei richtiger Einstellung saugend

Bild 1

Bild2

Ug : Unterbrecher o"//net
Us + Unterbrecher §¢ (refdd
S« SchliefSwinkel




zwischen die Kontakte passen, ohne sie
zu bewegen.

Mit einem SchlieBwinkelmeR3gerat (ab
40,- DM) ist die Einstellung einfacher.
Der SchlieBwinkel ist der Drehwinkel der
Verteilerwelle, bei dem der Unterbrecher-
kontakt geschlossen ist. Dieser Drehwin-
kel ist nur vom Kontaktabstand abhangig
(Bild 2).

Die richtige Einstellung des Ziindzeit-
punktes ist sehr wichtig und sollte 6fter
einmal Gberprift werden.

Da zwischen dem Ziindfunken und der
vollstandigen Entflammung des Ge-
mischs eine kurze Zeit vergeht, muB die
Ziindung erfolgen, bevor der Kolben den
oberen Totpunkt (OT) erreicht. Erfolgt
sie zu friih, so wirkt die volle Kraft der
Explosion dem sich aufwérts bewegenden
Kolben entgegen. Erfolgt sie zu spét, so
ist der Kolben bereits wieder in Abwaérts-
bewegung, wenn das explodierte Gemisch
seine volle Kraft entfaltet. Die Explosion
muB den Kolben »einholen«, und es ste-
hen weder der volle Kolbenhub noch der
volle Explosionsdruck zur Umsetzung in
Kraft zur Verfugung. Unnétig verbrann-
tes Benzin, kimmerliche Leistung und in
extremen Féllen auch Motorschéden sind
die Folge.

Bei steigender Drehzahl muR die Ziin-
dung noch frither als in der Grundeinstel-
lung erfolgen. Aus diesem Grund sind im
Verteiler bei allen Modellen kleine Ge-
wichte angebracht, die bei steigender
Drehzahl die Grundplatte des Verteilers
zu einem friiheren Ziindzeitpunkt hin
drehen (Fliehkraftregelung). AuBerdem
wird der Unterdruck im Ansaugkrimmer
benutzt, um mittels einer Membrane (in
der kleinen Blechdose am Verteiler) die
Ziindung nach »frith« zu verstellen (nicht
bei TR 5 und 6).

Die richtige Grundeinstellung erfolgt,
indem man die Markierungen auf der
Riemenscheibe der Kurbelwelle mit dem
Zeiger am Steuerkettengehduse in Uber-
einstimmung bringt. Dazu den Wagen bei
eingelegtem Gang vorwarts schieben (um
das Spiel in Nockenwelle, Verteilerwelle
und Steuerkette weitgehend auszuschalten),
bis der Zeiger auf der richtigen Markierung
auf der Riemenscheibe steht.

»Befone« heifdt »vor« (OT) und »&f-
ter« hei3t »nach« (OT). Nicht lachen, ich
habe schon einmal eine Ziindung korrekt
auf 11°, nur eben nach OT eingestellt
vorgefunden. Die Werkstétten sollten
Worterbiicher haben.

Dann zieht man das Hochspannungs-
kabel zwischen Ziindspule und Verteiler
am Verteiler ab (das Kabel in der Mitte).
Man hélt das Ende des Kabels etwa 5 mm
von einer guten Masse (Motorblock) ent-
fernt. 5 mm kann ein guter Ziindfunke
leicht Gberspringen, und wenn er tber-
springt, so sieht und hért man das auch.

Das Kabel dabei bitte etwas weiter hin-
ten an der Isolierung anfassen, sonst geht
das Herumhiipfen und Grimassenschnei-
den wieder los...

Wenn man jetzt den Verteiler 18st, so
daf man ihn drehen kann (eine Schraube
an der Befestigungsschelle) und den Ver-
teiler erst gegen den Uhrzeigersinn dreht,
bis der Unterbrecherkontakt vollstandig
geschlossen ist, so kann man, wenn man
anschlieBend den Verteiler im Uhrzeiger-
sinn dreht, genau den Moment abpassen,
bei dem der Ziindfunke tberspringt. In
dieser Stellung wird der Verteiler wieder
festgeschraubt.

Meistens geniigt es, wenn an der Rén-
delschraube seitlich am Verteiler gedreht
wird. Der Verteiler braucht dann nicht
geldst zu werden.

Diese Einstellmethode, den Funken
tiberspringen zu lassen, weicht etwas von
der tiblichen Einstellung mit der Priuf-
lampe ab. Sie ist aber ebenso genau und
man braucht eben keine Priiflampe,
kann also auch unterwegs die Ziindung
ohne Hilfsmittel einstellen. Wenn unter-
wegs keine Fihllehre zur Hand ist, tut es
zur Not auch ein Stlick Pappe von einer
Streichholzschachtel. Bis nach Hause
reicht's bestimmt.



Zo

von Alle de Haas, Bremen

An alle TR 6-Fahrer mit Autos ab
Baujahr 1973 (123 PS), Fahrgestell-Nr.
CR 00001 und US (Vergaser)-Modellen
ab Fahrgestell-Nr. CF 00001

Betreff: Zlindungsbedingtes schlechtes
Kaltstartverhalten und Aussetzer beson-
ders bei htheren Drehzahlen.

Uns ist aufgefallen, daR viele Fahrer
0.9. Autos im Laufe der Zeit Zindspulen
gewechselt haben, und zwar oft zu Bosch
»Blau«-Hochleistungsspulen. Es ist ndm-
lich nur sehr wenig bekannt, daB3 diese
TR's fiir eine 6 Volt Ziindspule konstru-
iert worden sind, in dem das + Kabel von
dem ZiindanlaRschalter zur Ziindspule
einen Vorwiderstand von etwa 1,4 Ohm
schon enthélt. Dazu haben diese Modelle
ein zusétzliches Kabel im Kabelbaum
(weil3-gelb) von einem modifizierten An-
lassermagnetschalter (zwei anstatt ein Ka-
belsteckanschluB) zu einer dreifachen
Verbindung kurz vor der Ziindspule.
Dieses Kabel umgeht den Vorwiderstand
beim Anlassen und dient zur Zindlei-
stungsanhebung wéhrend dieses VVorgan-
ges, wobei die doppelte Zindleistung zur
Verfligung steht!

Diese Werksziindanlage ist unter allen
Betriebsbedingungen ebenbirtig mit den
Bosch Hochleistungs-Ziindspulen, die bei
diesen Modellen verwendet werden ddir-
fen, und Ubertrifft sogar die Bosch Ziind-
spule beim Anlassen!

Bei Verwendung der Bosch »Blau«
Zindspulen in die CR und CF Baureihen
verliert man tatséchlich etwa 37% der
Zundleistung im normalen Betrieb und

ca. 100% beim Anlassen, da eine 12 Volt
Zundspule praktisch mit 6 Volt betrieben

©
U N D E N D ES wird. Uns ist bekannt, daR diese Be-

schreibung elektronisch gesehen sehr ver-

einfacht ist, weil Zundleistung von der

Stromaufnahme der Ziindspule und

Spannung abhangig ist, aber da durch
das Ohmsche Gesetz diese Werte vonein-
ander abhéngig sind und alle von uns ver-
stehen, was passiert, wenn man z.B. eine
12 Volt Birne mit 6 Volt betreibt (schwa-
ches Licht), finden wir diese Beschrei-
bung angebracht!

Die Vorteile von der Werksziindlanla-
ge gegeniiber herkdmmlichen ist, daf ei-
ne mdglichst gleichbleibende Ziindlei-
stung gewdhrleistet ist in den héheren
Drehzahlbereichen (bei 6 Zylinder Moto-
ren schon ab etwa 3.500 Touren), und
daB gerade beim Anlassen sogar die dop-
pelte Ziindleistung vorhanden ist, um
verfoulte Kerzen zu vermeiden!

Fazit — bei den Triumph Baureihen
CR und CF durfen nur dazu geeignete
Ziundspulen verwendet werden mit einem
priméaren Widerstand von 1,3 bis 1,5
Ohm. Geeignete Zindspulen sind z.B.
Lucas 15 C 6 oder Bosch 0 221 119 030.
Dazu gleich eine Warnung: Alle Ziind-
spulen fur Vorwiderstand sind nicht
gleich!! Es gibt zum Beispiel unterschied-
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liche Bosch »Rot« Hochleistungsziind-
spulen, die (auBer 0.g. Spule) nicht geeig-
net sind, da der Primarwiderstand zu nie-
drig ist und den eingebauten VVorwider-
stand im TR durchbrennen konnte!

Zum Schluf méchte ich noch zwei
Punkte erwahnen: 1. Um alle Vorteile
dieser Ziindanlage zu realisieren, miissen
natirlich alle Anschliisse angeschlossen
sein. Ein Schwachpunkt hierzu ist der
Anschlul (weil-gelb) am Anlassermag-
netschalter (kleiner Stecker, der weg vom
Motorblock zeigt), der liebend gern ab-
bricht durch Vibration der Anschlufka-
bel, die nur an der Spritzwand befestigt
sind. Abhilfe gibt es nur (sowei uns be-
kannt ist), indem man diese zwei Kabel (1
weil3-gelb, 1 weil}) am Motor bzw. Anlas-
ser befestigt, so daR die Anschliisse frei
von mechanischer Beanspruchung und
Bewegung sind. Eine isolierte Schelle um
die Anlassermagnetschalterkorper kann
diese Aufgabe erfiillen. 2. Da nicht nur
TR-Fahrer unsere Zeitung lesen, die
Zindanlagen von Triumph 2,5 P1,

ST AG, Spitfire Mk IV, TR 7 und GT 6
(jeweils von Anfang der Serie) sowie
MGB GT ab Januar 1973 sind alle mit
den gleichen Ziindspulen bzw. Zlindanla-
gen bestiickt.

Fur diejenigen von Euch, die altere
Modelle besitzen, gibt es auch Mdglich-
keiten, auf dieses System umzuriisten,
ohne allzu groRen Aufwand. Dazu mehr
beim néchsten Mal!

Fréhliches Basteln wiinscht Euch

Alle!
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~Es war ‘
diesmal sehr *
schwierig, Chef!"




ZDU NDUNG
von Herman EuB, Kiirnach

Erfahrungen mit der
Piranha-Ziindanlage

Nachdem ich bereits drei ,,.kontakt-
lose" Saisons hinter mich gebracht habe,
fuhle ich mich durch die letzte Frage-
Ecke angesprochen. Um es gleich vor-
wegzunehmen, meine Erfahrungen mit
der elektronischen Ziindung der Firma
Piranha ignition Systems Itd., Blackburn,
Lancs., England, sind nach kleinen Mo-
difikationen durchaus befriedigend.

Zunachst stellte sich natirlich die
Frage, ob dieser moderne Kram (ber-
haupt etwas in einem Roadster Baujahr
1968 zu suchen habe. Da sich mein 250er
aber schon vorher in keinem puristischen
Ongmaizustana menr befand (6 Zoll, We-
ber, Wurzelholz etc..) bereitete mir diese
Charakter-neutrale Modernisierung
keine untberwindlichen Gewissensbisse.

Elektronische Ziindanlagen werden
auch von der Firma Lukas und Firma Al-
lison (Moss motors, USA) angeboten, al-
lerdings erheblich teurer. Bei Piranha be-
kommt man flr ca. 140 DM ein Produkt
mit einem wenig professionell anmuten-
den Outfit. Die Elektronik ist in einer po-
peligen Plastik-black-box untergebracht,
auf der der beriichtigte Amazonas-Wist-
ling seine verchromten Z&hne fletscht.
Wer wollte sich diesen Anblick beim Off-
nen der Motorhaube nicht ersparen. Das
Abschleifen des Emblems bereitet jedoch
keine ernstlichen Schwierigkeiten.

Weitaus storender ist jedoch die werk-
seitig vorgesehene Befestigung der
Steuereinheit mittels einer Klebeflache,
wie man sie von den Seifenschalen im Ba-
dezimmer kennt. Diese fallen je bekannt-
licherweise entweder tber Nacht von al-
leine ab, oder sie kdnnen nur noch mit-
samt der dazugehdrigen Fliese aus der
Wand gerissen werden. VVon diesen greuli-
chen Vorstellungen getrieben, fertigte ich
eine verschraubbare Halterung, die ich
am linken vorderen Radkasten unterhalb
des Hauptbremszylinders anbrachte. Bei
dieser Gelegenheit wurde das Gehduse
besonders an den Kabeldurchgéngen
sorgfaltig abgedichtet (die darin befindli-
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EINE ANTWORT

che Platine ist Ubrigens mit Kunstharz
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(iberzogen). Der weitere Einbau gestal-
tete sich vollig problemlos und der Motor
startete nach Grobeinstellung des Ziind-
zeitpunktes auf Anhieb. Seitdem arbeitet
die Anlage wartungsfrei und absolut zu-
verlassig. Trotzdem habe ich den ausge-
bauten mechanischen Unterbrecher im-
mer an Bord, denn das letzte VVertiuen
fehlt mir bei allen Arten von black boxes
doch.

Zum Schluf® noch eine Anekdote von
meiner diesjahrigen Elsalfahrt. Auf ei-
nem bewachten Parkplatz in Colmar
wurde nachts ein gemeines Attentat auf
meinen TR veribt. Nachdem Dunkel-
manner das Verdeck aufgerissen hatten,
machte sich angesichts des ungewohnten
Ziindschlosses wohl Ratlosigkeit breit.
So schnell lieR man sich jedoch nicht ent-
mutigen und verschaffte sich Zugang zum
Motorraum. Beim Anblick der Panzer-
ziindspule schlug die Ratlosigkeit in Un-
mut um, der sich im ungestiimen Zerrei-
Ren von allen erreichbaren Kabeln ent-
lud. Als man dabei feststellte, daR das
mutmaRliche Unterbrecher-Kabel aus 4
Einzellitzen (fir die Infrarot-Licht-
schranke) besteht, trieb das nackte Ent-

setzen die Bdsewichte in die Flucht. Mein
TR blieb mir so gottlob erhalten, aller-
dings brauchte ich mindestens zwei Stun-
den, um den Kabelsalat in sengender
Sonne notdurftig zu flicken. Naturlich
waren dafiir Parkgebiihren zu bezahlen.




RAUCHZEICHEN

von Thomas Gaumert,
Hamburg

Die Fahrzeugelektrik des
Autos ist wohl eines der
schwierigsten Kapitel uber-
haupt. Dies liegt zu einem darin
begriindet, daR es zwischen der
richtigen Polung der Kabel und
einem Kurzschluf? diverse
Zwischenvarianten, spricht
Subspecies gibt, die sich weder
zu der einen, noch zu der ande-
ren Mdglichkeit zuordnen las-
sen. Inshesondere sogenannte
Krichstréme - hier wiirde das
leider schon anderweitig beleg-
te Wort Halbleiter gut passen -
kénnen mehr Kopfschmerzen
bereiten, als mit einer Alka-
Selzer Tablette zu beseitigen
sind. Erfreulicherweise dann
auch die Erkenntnis, daf die
vom Vorbesitzer zusatzlich ein-
gezogenen Kabel aufgrund
wahlloser Farbkennzeichnung
zwar zum heiteren Ratespiel
,,Wo flihre ich hin" verleiten,
doch dem nachdenklichen
Betrachter leider kaum einen
brauchbaren DenkanstoR iiber
deren Sinn und Zweck vermit-
teln. Wie so manche Dinge im
Leben (oder auch am Schreib-
tisch) erledigt sich vieles von
selbst: ein richtiger Kabelbrand
ein neuer Kabelbaum und die
Welt sieht wieder viel heller
aus.

Erstaunlicherweise hore ich
gerade in letzter Zeit hdufiger
von Kabelbranden in TR-
Fahrzeugen, vorzugsweise bei
TR 6. Auch ich mdchte hier
ganz bescheiden einiges aus
meinem zum Teil traurigen TR-
Erfahrungsschatz beisteuern,
méchte aber gleichzeitig beto-
nen, dal die Ursachen fur die
Kokeleien sicherlich von Fall
zu Fall verschieden sein kén-
nen.

Eine Brandvariante scheint
mir jedoch nahezu vorprogram-
miert zu sein. Zum besseren
Verstéandnis des nachfolgenden
Textes mochte ich zundchst auf
das beigefiigt Schaltbild TR 6 -
Linkslenkung - Original ver-
weisen und im Geiste mit Euch
zusammen den Motor starten.
Dabei verfolgen wir die ver-
schiedenen elektrischen Wege.
Von der Batterie (4) fihrt ein
standig stromfiihrendes Kabel
zum Anlasser (7), von dort (N)
weiter (iber Amperemeter (3)
als NW gekennzeichnet zur Po-
sition 1 des Ziind/AnlaRschal-
ters (5). Wir haben also direkt
von der Batterie stdndig Saft
am LenkradschloR. Durch
Drehen des Schlussels wird
zundchst Position 1 und 2 des
Lenkradschlosses uberbriickt
(Zundung eingeschaltet) und
die Bremsausfallwarnleuchte
(58), sowie die Oldruckwarn-
leucht (60) leuchten auf, da bei
nicht laufenden Motor der
Bremsausfallschalter und der
Oldruckschalter geschlossen
sind, also die SchlieBung des
Stromkreises zur Masse hin
gestatten. Gleiches gilt fir die
Ladekontrolleuchte (2).
AuBerdem flieBt zu diesem
Zeitpunkt Strom uber die
Leitung W zur Position 1 des
Sicherungskasten (15) und ver-
sorgt dort alle daran hédngenden
groRen Verbraucher, wie z.B.
die Zundspule (8), die Benzin-
pumpe (6), den Scheiben-
wischermotor (37), das Geblése
(46; nicht in Abb.) und diversen
Kleinkram. Dieser Stromkreis,
auf den ich weiter unten im
Text eingehen will, muf} mit
Abstand den starksten Strom
leiten (besonders dann, wenn

die Benzinpumpe kurz vor ihrer
Verabschiedung steht). Wird
nun der Zindschlissel weiter in
Position 3 des Zlindschlosses
(5) gedreht, so wird zusatzlich
Position 1 und 3 Uberbriickt, es
flieRt folglich Strom tber die
Leitung von Position 3 des
Zundschlosses (WR) weiter
zum Anlasser (7). Am Anlasser
wird dadurch der Einriickmag-
net betétigt und gleichzeitig
eine direkte Leitung von der
Batterie zum AnlaBermotor her-
gestellt, so daf das im Zahn-
kranz des (Benzin-)Motors ein-
gerastete AnlaRerritzel diesen in
Bewegung setzt. Da bei diesem
Vorgang sehr viel Strom ver-
braucht wird, der einen ver-
gleichsweise sehr dicken
Leitungsquerschnitt erfordert,
meidet man den Umweg Ubers
Lendradschlof und benutzt ein
kurzes dickes, direkt gezogenes
Kabel.

Werden nun bestimmte
Leitungsfihrungen dauerhaft
iberbelastet, so kann es unter
gliicklichen Umsténden entwe-
der zum Durchbrennen der sehr
sporadisch vorhandenen
Sicherungen kommen, oder - da
diese ab Werk mit 35 Amp. vol-
lig Uberdimensioniert sind - zu
einem allméhlichen Abschmel-
zen der Kabelisolierung, bis
schlieBlich der direkte Kontakt
mit der Masse entsteht. Erfah-
rungsgeman fangt es meist
schon vorher an zu rauchern,
und ein richtiger Brand ist
immerhin unmdglich.

Erstaunliches zeigte sich nun
bei meinem TR 6: Urspriinglich
sal} das ZiindanlaBschlof in der
Mittelkonsole. Entsprechend
den Bestimmungen des
Deutschen Marktes war es aber
erforderlich, dieses ZiindanlaR-
schlo mit einem Lenkrad-
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schloR kombiniert an der
Lenksdule zu installieren. Ob
der Kiirze des Kabelbaumes
muBten die entsprechenden
Zuleitungen verlangert werden.
Putzigerweise wurden zwar
Kabel mit der richtigen
Farbkennzeichnung als
Verlangerung gewahlt, doch in
einem viel zu diinnen
Querschnitt. Die Isolierung die-
ser ZU(NW)- und Ableitungen
(W) war im Laufe der Jahre
durch die sténdige Uberhitzung
(hoher Strom durch diinne
Leitung erzeugt viel Warme)
vollig broselig geworden und
hat schlieRlich zum direkten
Masse (Kurz-)Schluf und damit
zu Rauchzeichen gefiihrt. Eine
erste Abhilfe des Ubels (in die-
sem Zusammenhang sei auf die
beriihmte Wurzel verwiesen)
besteht nun darin, diese besag-
ten Leitungsquerschnitte zu
vergroRern, also den
Widerstand der Leitungen und
damit das Gefahrenpotential
herabzusetzen. Zusétzlich habe
ich eine einfache, aber &uRerst
wirksame Verénderung desjeni-
gen Stromkreises vorgenom-
men, an dem die oben ange-
fihrten ,,dicken" Verbraucher
hangen (vergl. nun Schaltbild
TR 6 - Linkslenkung - veran-
dert), wo also am ehesten die
Gefahr der Uberlastung bestent.
Ich habe einfach den Haupt-
verbraucher dieses besagten
Stromkreises - ndmlich die
Benzinpumpe - unter
Zwischenschaltung eines Relais
ausgekoppelt und anderweitig
versorgt. Wie in der zweiten
Abbildung dargestellt, geht von
der dicken erneuerten Leitung
(unter der Ziffer 5 in der
Zeichnung) eine Versorgungs-
leitung (W) zum Magneten des



Relais, wird die Zindung ein-
geschalten, wird folglich auch
der Magnet des Relais in
Betrieb genommen und gleich-
zeitig der Anker (A) geschlos-
sen, so dal nunmehr auch die
Stromversorgung der Benzin-
pumpe Uber die dicke Leitung
N quasi direkt vom Anlasser
sichergestellt ist. Die entschei-
denden Vorteile des so abge-
wandelten Bordnetzes liegen
auf der Hand:

® Am stérksten beanspruchten
Stromkreis durch Auskoppe-
lung der Benzinpumpe

8 Nur sehr geringer Stromver-
brauch durch den Magneten
des Relais

# Quasi Direktleitung von der
Batterie Uber den Anlasser zur
Benzinpumpe bei dickem
Kabelquerschnitt (geringe
Warmeentwicklung)

* Zusitzliche Absicherung des
Benzinpumpenstromkreises
durch Sicherung im HELLA-
Relais von 16 Amp.

® Potentielle Brandgefahr besei-
tigt.

Diese MalRnahme hat (bri-
gens verbliffende Nebeneffek-
te: dadurch, daf3 erstens die
Benzinpumpe aus dem besagten
Stromkreis ausgekoppelt wurde
und zweitens dickere Zuleitun-
gen zum ZundschloB verlegt
wurden, steht den {ibrigen
Verbrauchern vergleichsweise
mehr Strom zur Verfligung: der
Scheibenwischer lauft nun auf
Stufe 1 fast so schnell wie
friiher auf Stufe 2, das Geblase
weist eine erheblich héhere
Luftférdermenge auf und die
Blinkleuchten blinken deutlich

schneller. Materialkosten knapp
DM 20,-.

Anmerkung: Die im Text ver-
wendeten Einzel-Grof3buchsta-
ben zum Teil in () geben die
Farbkennzeichnung der Kabel
an. Statt des Amperemeters (3)
wurde von mir ein VVoltmeter
(V) installiert.
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SCHALTBILD iR 6 - LINKSLENKUNG - ORIGINAL

SCHALTBILD TR 6 - LINKSLENKUNG - VERANDERT

Relais HELLA




RELAIS

von Christian Weber, Essen

Als ich erst einmal verstanden hatte,
was die eigentliche Besonderheit eines
elektrischen Relais ist, habe ich direkt
noch eines fir die elektrische Benzin-
pumpe meines TR 6 eingebaut. Vielleicht
interessieren sich noch andere PI-Fahrer
dafir.

Ein Relais ist anschaulich gesprochen,
ein indirekt geschalteter Schalter fiir den
elektrischen Strom. Statt in eine elektri-
sche Leitung direkt einen Schalter einzu-
bauen, der von Hand betatigt wird, kann
man auch ein Relais einbauen, das durch
ein weiteres Stromkabel gesteuert wird;
erst in diesem zweiten Strompfad befin-
det sich dann der von Hand oder anders-
wie betétigte Schalter. Der Sinn einer sol-
chen Anordnung ist, da8 man einen gro-
Ren elektrischen Strom mit einem ver-
gleichsweise geringen Steuerstrom kon-
trollieren kann (Skizze Bild 1). Allgemei-
ner kdnnte man sagen: Eine Leitung, die
elektrische Energie fuhrt, wird durch ein
(kleineres) elektrisches Signal gesteuert.

Damit sit die Grundidee meines
Benzinpumpen-Relais schon genannt:
Néamlich die Pumpe abhéngig von einem
elektrischen Signal zu steuern. Dieses Sig-
nal greife ich am Oldruckschalter (befin-
det sich am Motorblock) ab: Wenn aus-
reichend Oldruck vorhanden ist, soll die
Benzinpumpe laufen. Bricht der Oldruck
zusammen, wird die Benzinpumpe ge-
stoppt, und der Motor geht sofort aus.

Den Nutzen dieser Schaltung sehe ich
zweifach: Zum einen arbeitet sie bei ei-
nem plétzlichen Motorschaden (Lager-
schaden, Olverlust) zigmal schneller, als
wenn man »zu Full« die Zindung auszu-
schalten versucht, weil die Olkontroll-
Lampe plotzlich aufleuchtet. Die
Chance, den Motor zu retten, wird da-
durch automatisch gréRer. Zum anderen
sorgt sie automatisch daftr, daf bei ei-
nem Unfall, bei dem der Motor meist ab-
gewlrgt wird, die weitere Benzinforde-
rung sofort unterbrochen wird (mein TR
6 hat keinen Aufprallschalter) und so die
Brandgefahr verringert wird.

Meine Erfahrungen haben allerdings
ergeben, daf die beschriebene, elektri-
sche Schaltung beim Anlassen stort, weil
der im TR vorhandene Oldruckschalter
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am Motor erst auf einen relativ hohen
Oldruck (ich glaube ca. 0,8 bar) an-
spricht. Das wiirde dann zu unnétig lan-
gem Anlasser-Orgeln flihren. Das Pro-
blem kénnte durch einen anderen Ol-
druckschalter mit vielleicht 0,2 bar An-
sprechdruck beseitigt werden. So einen
Oldruckschalter, der in die vorhandene
Gewindebohrung palit, habe ich bisher
aber noch nicht gefunden. Deshalb gibt
es in meinem TR 6 einen zusétzlichen
Kippschalter, der dir das Anlassen »se-
rienmaRige« Verhaltnisse herbeifiihrt.
Nach dem Anlassen ist dieser umzulegen,
und die angedeutete Oldruck-abhangige
Benzinpumpen-Steuerung kommt zur
Wirkung.

Da ich nun schon einmal einen Kipp-
schalter vorsehen muRte, war es eine wei-
tere ldee, diesen mit einem dritten Schalt-
zustand zu versehen, bei dem die Benzin-
pumpe grundsatzlich aus ist. Diese Schal-
terstellung ist z.B. bei Wartungsarbeiten
mit eingeschalteter Ziindung und stillste-
hendem Motor von Vorteil, damit die
Pumpe nicht wahrend der ganzen Zeit
vor sich hin heult. AuRerdem kann man
diese Schalterstellung als Diebstahlsiche-
rung des geparkten TR's benutzen, weil
er ja ohne Pumpe Uberhaupt nicht an-
springen kann, soviel der Dieb auch die
Zundung kurzschlief3t.

Nun zum Praktischen. Der Oldruck-
schalter am Motor schlief3t den perma-
nent anliegenden Strom an Masse (Mo-
torblock) kurz, wenn kein Oldruck da ist
(die Kontroll-Lampe leuchtet dann auf).
Die Benzinpumpe soll folglich dann lau-
fen, wenn kein Strom am Oldruckschal-
ter durchgelassen wird. D.h. man
braucht als erstes ein sogenanntes
Muhestrom-Relais. Als zweites braucht
man einen Kippschalter mit drei Stellun-
gen sowie das Kabelmaterial, vorzugswei-
se weiles, da diese Farbe die Kennung
der Benzinpumpen-Stromzufuhr ist. Die
damit gebastelte Schaltung ist in Bild 2
skizziert.

Das Relais wird einfach in das weilRe
Kabel fur die Benzinpumpe hinter dem
Sicherungskasten eingesetzt. Die richti-
gen normierten Klemmennummern am
Relais sind 30 und 87 a. Die Steuerung

des Relais wird durch einen Abzweig von
dem Kabel seines Eingangs oder vom Si-
cherungskasten an Klemme 85 mit einem
»Plus« versorgt. An Klemme 86 der Steu-
erstromschaltung kommt die ganze »Sig-
nalverarbeitung, die ja darauf beruht,
daR der Steuerstrom durch den Oldruck-
schalter an Masse (Minus) durchgelassen
wird oder nicht.

Der Dreifach-Kippschalter (z.B. unter
dem Armaturenbrett) hat zwei Eingange
und einen Ausgang (mittlerer AnschluR).
Der Ausgang des Schalters wird mit dem
Relaiskabel von Klemme 86 verbunden.
Eine Leitung vom Oldruckschalter wird
zu einem der beiden Kippschalter-
Eingénge gelegt (im Bild Stellung 1). Der
andere Eingang des Schalters wird ir-
gendwo an das Blech (Masse) gelegt. (I
Bild Stellung 3). Fertig.

So wie die Schaltung im Bild 2 gezeich-
net ist, steuert in Stellung 1 der Oldruck-
schalter die Benzinpumpe. In Stellung 2
verbindet der Kippschalter Giberhaupt
nichts, und die Pumpe l&uft immer
(Ruhestrom-Relais!), z.B. zum Anlassen.
In Stellung 3 wird der Steuerstrom an
Masse gelegt, so daf} die Pumpe immer
aus ist (Service, Diebstahlsicherung).

Zum Schluf® noch ein Quellennach-
weis: Die Oldruck abhéngige Steuerung
der elektrischen Benzinpumpe habe ich
vom neuen 6 Zyl. Rover-Motor abge-
schaut. Die Idee ist fur unsere Pls aber
besser zu bewerten, da der Motor im
Schadens- oder Ungliicksfalle sofort ste-
henbleibt, und nicht erst VVergasser-
Schwimmerkammern leerlaufen missen.



TECHNISCHES

von Alle de Haas und
Michael Schelbert, Bremen

Es geht um ein Umriisten von
6-Zy linder TR's vor Baujahr
1973 (Fahrgestell-Nr. 1 CC ...
oder 1 CP ...) auf eine Ziind-
anlage mit Vorwiderstand.
Diese neue Ziindanlage ent-
spricht dann die des TR 6 ab
Baujahr 1973 (Fahrgestell-Nr. 1
CF ... oder 1 CR ...), die serien-
maRig so eine Anlage haben.
Wohlgemerkt, es geht hier um
Fahrgestell und nicht Motor,
Baujahr und Nummer, Motor-
leistung und Nummer spielen
hier keine Rolle.

Vorweg eine Empfehlung, ich
wirde meine Zindung nur
umristen, wenn ich einen 6
Zylinder Motor habe. Moderne
Zundspulen sind durchaus in
der Lage einen langhubigen 4
Zylinder Motor, wie im TR 2
bis 4A, bestens zu versorgen.

Zugegeben, besser ist besser,
und unter extrem Bedingungen
ware es vielleicht vorteilhaft,
aber diese Bedingungen kom-
men so gut wie nie vor. Bau lie-
ber eine einfache Hoch-
leistungsziindspule (z.B. Bosch
Blau) ein. Ubrigens, da wir
sowieso eben bei &lteren Typen
sind, achte unbedingt auf die
Anschliisse an der Zindspule.
Wenn die vertauscht sind, lau-
fen die zwar, aber nicht beson-
ders gut und auflerdem nutzen
die Ziindkerzen von der
falschen Seite ab!

AscMusse flir Lucas Zind-
spulen:

(+) Positive Masse Kfz

+ AnschluB - zu Verteiler

- AnschluB - vom Kabelbaum
Radioentstérkondensator (falls
vorhanden) auf - Anschluf3

(-) Negative Masse Kfz

- (od. Dist) AnschluB - zu
Verteiler

+ (od. Bat) Anschluf - vom
Kabelbaum
Radioentstérkondensator (falls
vorhanden) auf + Anschluf}

Anschliisse fiir (u.a.)
Deutsche Zindspulen:

(+) Positive Masse Kfz
Anschlul® 15 - zu Verteiler
Anschluf 1 - vom Kabelbaum
Radioentstdrkondensator (falls
vorhanden) auf Anschluf? 1

(-) Negative Masse Kfz
Anschlul 1 - zu Verteiler
Anschluf? 15 - vom Kabelbaum
Radioentstdrkondensator (falls
vorhanden) auf Anschluf® 15

So, nehmen wir an, wir besit-
zen einen TR mit 6 Zylinder
Motor. Besonders die von uns,
die einen Einspritzer haben,
missen jetzt spitze Ohren krie-
gen (genauso wie die mit Weber
Vergaser Anlagen).

Vorteile von einer Ziindspule
mit VVorwiderstand sind:

1. Eine Anhebung der Ziind-
energie um 100 % (also dop-
pelt) beim Anlassen, wo wir
oft mit abgesoffenen oder
verfaulten Zundkerzen
kampfen.

2. Eine hohere (besser gesagt,
gleichbleibende) Zlndlei-
stung bei hoheren Drehzah-
len ab etwa 3.000 Touren.

Hierzu muf betont werden,
daR eine herkémmliche
Ziindspule (auch Bosch Blau,
usw.) bei zunehmender
Drehzahl immer weniger
Ziindleistung abgibt!

3. Dieses ist kein Vorteil als
solcher, aber 1 und 2 werden
erzielt ohne eine nennens-
werte zusétzliche Belastung
von sonstigen Zindanlage-
Teilen.

So, wie machen wir es?
Erstens seht mal an den
Anlassermagnetschalter nach
(sitzt beim 6 Zylinder Motor
oben auf dem Anlasser - siehe
Abbildung). Oft (wenn man
auch ein bichen Gliick hat) ist
eine zusatzliche Klemme schon
vorhanden. Ein biRchen
Vorsicht ist hier geboten, falls
vorhanden ist es eine allein ste-
hende kleine Flachklemme,
total unabhéngig von allen
anderen, die vom Magnet-
schalterkdrper heraus ragen.
Um sicher zu gehen, kann man
eine Pruflampe zwischen diese
Klemme und Masse anbringen.
Die Priiflampe darf NUR beim
AnlaRRvorgang leuchten. Wenn
dieses der Fall ist, herzlichen
Glickwunsch, wir sind in 15
Minuten fertig.

WARNUNG!!! -Vordem
arbeiten an elektrischen
Anlagen, klemmt bitte die
Minus (-)Seite der Batterie ab.
Es konnte sonst unangenehm
werden! Am Anlasser steht
unglaublich hoher Strom (etwa
400 Ampere) zur Verfiigung,
der Uhren, Ringe, usw. jederzeit
zum Gliihen bringen kénnte!
Befindet sich zu dieser Zeit ein
Arm oder Finger in diesem
Schmuckstiick, ... kdnnte es
weh tun !!
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(Weiter mit unserem Text).
Man braucht ndmlich nur eine
Ziindspule mit Vorwiderstand
zu besorgen (welche ist egal,
Bosch hat fertige Packungen
mit roten Zindspulen und
Vorwiderstand, im Kaufhaus
erhaltlich) und diese komplett
mit Vorwiderstand anstelle der
normalen Ziindspule montieren.
Der weile Kabelbaum-
Anschluf? von der alten
Ziindspule wird nun an einer
Seite des Vorwiderstandes ange-
schlossen (welche ist egal). Der
Schwarz-WeiRl Anschluf vom
Verteiler muB auf Klemme 1
der neuen Ziindspule. Ein kur-
zes Kabel wird angefertigt, dal3
die freie Seite des Vorwider-
standes mit der Klemme (je
nachdem wie sie beschriftet ist)
15 oder 16 der neuen Ziindspu-
le verbunden. Jetzt braucht nur
ein Kabel (1,5 mm Querschnitt
reicht) sauber verlegt werden,
von unserer Klemme am Ma-
gnetschalter, das dann wieder
an der Klemme (wie oben) 15
oder 16 der neuen Ziindspule
befestigt wird. Fertig!

Nehmen wir jetzt an, dal
unser Anlassermagnetschalter
keine Zusatzklemme hat. Es
bestehen jetzt zwei Mdglich-
keiten:

1. Die franzésische Firma
Ducellier hat eine sogenann-
te ,,elektronische" Ziind-
spule, die sehr einfach anzu-
klemmen ist. Ich habe elek-
tronisch in Anfiihrungszei-
chen geschrieben, weil diese
Zindanlage eigentlich eine
ganz normale mit VVorwider-
stand ist, die elektronisch
tiber ein Transistorschalt-
modul geschaltet wird. Man



braucht davor absolut keine
Angst zu haben, da sie im
Gegenteil zur echten elektro-
nischen Anlage eine vollig
normale Arbeitsweise bei-
behalt und alle normalen
Zindteile wie Ublich benutzt.
Ihr groRer Vorteil gegentiber
den herkdmmlichen Umriist-
sétzen, ist eine sehr kompak-
te Bauweise und einfacher
Einbau (1 Zusatzkabel).

Einbau ist wie folgt: Erstens
wird die Batterie Minus (-)
Pole abgeklemmt (siehe
Warnung!) Die alte Ziind-
spule wird ausgebaut und die
Ducellier Ziindspule kom-
plett mit Schaltmodul wird
an seine Stelle montiert. Das
weille Kabel von dem
Kabelbaum wird an der frei-
en Klemme am Vorwider-
stand angeklemmt. Das
weil3-schwarze Kabel von
dem Verteiler wird an der
freien Flachklemme (RUP-)

der Zundspule angeklemmt.
Jetzt wird nur ein Kabel sau-
ber verlegt, zwischen dem
freien schwarzen Kabel von
dem Schaltmodul und dem
Anlasseranschlu vom
Magnetschalter (groRer
Anschluf, der direkt an den
Anlasser geht!) angeschlos-
sen. 1,5 mm Querschnitt-
Kabel reicht allemal aus und
ein 8 mm Ringanschluf und
ein Flachstecker werden
bendtigt. Schon fertig!

Diese Anlage habe ich selber
in meinen TR 6 mit besten
Erfahrungen.

. Die ubrigen Umriist-Satze

auf dem Markt, bestehen aus
einer Spezial-Zundspule, ein
seperater VVorwiderstand und
ein zusatzliches Schaltrelais.
Nachteil gegenuber der
Ducellier Anlage ist die
Tatsache, daR jetzt 3 seperate
Teile angebracht werden

mussen und mehr Anschliisse
zum SelbstanschlieRen erfor-
derlich sind. Wirkungsvor-
teile von einer Anlage
gegeniiber der anderen,
soweit wir wufiten, bestehen
nicht. Aber es gibt Leute die
zum Beispiel auf Bosch
bestehen!

Also, wie immer, Batterie
abklemmen (siehe oben).

Alte Ziindspule ausbauen
und (unser Vorschlag) die
neue Zindspule, mit Vorwi-
derstand links und, mit einer
Halterung, Schaltrelais
rechts, anbringen. Laft die
rechte Schraube lose, damit
man den Schaltrelais umdre-
hen kann, um Klemmbe-
zeichnung lesen zu kdénnen.
Das weille Kabel vom
Kabelbaum wird an einer
Klemme (egal welche) des
Vorwiderstandes ange-
klemmt, mit einem Doppel-
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Flachstecker (es kommt doch
ein Kabel an diesen
AnschluB.

ACHTUNG! - Wir machen
jetzt eine Abweichung von
dem Bosch Verkabelungs-
Vorschlag, da wir dieses (von
Bosch) 1 - fiir etwas unver-
nlinftig halten (ungesicherte
+ Leistung von der Batterie),
2. nicht mit tausend Kabeln
durch den Motorraum wollen
und 3. keine Freunde von
Relais unter konstanter
Spannung sind (die gehen
doch manchmal kaputt).
(Weiter im Text). Von diesem
Doppel-Flachstecker am
Vorwiderstand wird jetzt ein
zweites Kabel zur Klemme
30 am Schaltrelais verlegt.
Jetzt wird ein Kabel von der
freien Seite des Vorwider-
standes zur Klemme 15 oder
16 (je nachdem wie beschrif-
tet) der Zindspule ange-
bracht. VVon dieser gleichen
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Klemme 15 oder 16 wird ein
Kabel zur Klemme 87 des
Schaltrelais angeschlossen.
Ein kurzes Kabel von
Klemme 85 des Schaltrelais
wird mit einem 8 mm
Ringanschluf zur Masse (-)
verlegt, in dem es unter der
rechten Zindspulenbefesti-
gungsschraube befestigt
wird. Jetzt bleibt nur noch 1
- das weiB-schwarze Kabel
von dem Verteiler an
Klemme 1 der Ziindspule
anschlieRend und 2 - ein 1.5
mm Querschnitt-Kabel von
entweder:

a) dem Zind-schloRanschluf
(weil-rot) oder

b) wie bei Ducellier
Ziindspule, der Anlasser-
anschluB, an den Anlas-
sermagnetschalter, sauber
zu verlegen und an
Klemme 86 an das
Schaltrelais anzuschlie-
Ren.

Vergeft nicht die rechte
Schraube von der Ziindspu-
lenbefestigung fest zu zie-
hen. Ferig! Es hort sich
schlimmer an als es wirklich
ist!!!

(Falls jemand trotzdem beim
Bosch Vorschlag bleiben mdch-
te, macht bitte eine 16 Ampere
fliegende Sicherung in der +
Leitung von der Batterie und
lalt das zweite Kabel an dem
einen AnschluR des VVorwider-
standes weg. Wir meinen aber,
daf’ der Spannungsverlust vom
ZundschloR zur Zindspule
(weiles Kabel vom Kabel-
baum) NICHT nenenswert ist
und dal’ der Aufwand sich nicht
bezahlt macht).

Fur alle Anlagen versteht sich
hoffentlich von alleine, daf das
dicke Hochspannungskabel
wieder wie blich in die neue
Zindspule eingesteckt wird und
dafl man die Batterie nachher
wieder anklemmen muf3. Wenn
nicht, vielleicht sollte man die-
ses nicht alleine unternehmen.
(Das soll keineswegs eine
Beleidigung sein, sondern eine
kleine Warnung. Es gibt Leute,
die, wenn elektrische Anlagen
angesprochen werden, nur noch
schwarz sehen. Dafiir kénnen
die bestimmt andere Sachen
besser als wir machen. Wenn
man aber alles in Ruhe vorher
ansieht und mit etwas Zeit die
Anschlisse vorsichtig und sau-
ber aussucht und anklemmt,
darauf achtet, dal§ kein Kurz-
chluR eingebaut wird, oder
durch z.B. scheuern von einem
Kabel, entstehen kann, dann
durfte dieser Umbau fiir fast
alle von uns mdglich sein).

Ubrigens, fir die 4 Zylinder-
Leute die unbedingt so eine
Anlage einbauen wollen, die
letzten zwei Anlagen kommen
in Frage, und werden (aulRer bei
+ Positive Masse) genau so
angeschlossen. Fir Positive
Masse beachtet bitte:

a) die Ducellier Anlage kann
nicht verwendet

b) Gberall wo Ziindspul-
Anschlisse gegeben sind,
wird die andere Seite Uber-
nommen (Relais bleibt
gleich) wie am Anfang die-
ses Artikels beschrieben und

c) falls ein Kabel zur Batterie
gezogen wird (Bosch
Vorschlag) wird es mit
Minus (-) verbunden und
benutzt bitte eine 16 Ampere
fliegende Sicherung.



L ADESTROMKREIS

von Willy Mindak, Essen

Heute sind die Ladestromkreise von
Drehstromlichtmaschinen an der Reihe.
Da meine bisherigen theoretischen Aus-
fuhrungen auf heftiges Kopfschiitteln ge-
stof3en sind (einige haben dabei die Miit-
ze verloren), wird diesmal so gut wie kei-
ne Theorie gebracht, dafiir aber umso
heftiger gepriift und repariert. Zufrie-
den?

Drehstromlichtmaschine (DL)

In der DL dreht sich ein in seiner Star-
ke durch den Regler bestimmtes elektri-
sches Feld innerhalb von 3 und 120° ver-
setzter AuRenwicklungen. In diese 3 Au-
Renwicklungen wird eine Spannung »in-
duziert«. Es entsteht in den Wicklungen
ein »Dreiphasen-Wechselstrom« (Dreh-
strom). Dieser Dreiphasen-Wechselstrom
wird durch »Gleichrichter« (Dioden) in
Gleichstrom verwandelt und damit die
Batterie geladen.

Ein Gleichrichter (Diode) ist ein Bau-
element der Elektronik, das einen Strom
nur in eine bestimmte Richtung flieBen
14Rt. In Bild 1 a leitet die Diode — die
Lampe brennt. Umgepolt sperrt die Dio-
de den Strom (Bild 1 b). Die Lampe
leuchtet nicht.

Der »Gleichrichter« der Lichtmaschine
besteht aus 9 Dioden, die auf 3 Platten
(auf jeder Platte 3 Dioden) angebracht
sind. Die Diodenanschliisse sind so zu-
sammengeschaltet, daf3 sich die Gleich-
richterwirkung ergibt. Der Gleichrichter
wird zugénglich, wenn man die hintere
schwarze Abdeckung der Lichtmaschine
abbaut. Das Ding sieht aus wie auf Bild
2+3.

Defekte an DL's waren in allen mir be-
kannt gewordenen Fallen auf defekte
* Gleichrichter zuriickzufiihren. Wenn ein-
zelne Dioden durchbrennen, kénnen selt-
same Effekte auftreten: es leuchtet bei-
spielsweise die Ladekontrollampe bei
ausgeschalteter Ziindung, oder es sieht
alles normal aus, nur bei mehreren einge-
schalteten Verbrauchern zeigt das Am-
peremeter im Armaturenbrett ins Minus.

Man darf einen Wagen, der mit DL
ausgerustet ist, nicht ohne Batterie laufen
lassen. Auch nicht kurzzeitig. Der
Gleichrichter brennt mit ziemlicher Si-

swp e

rennd Dl'ode leitet

Buﬂeric
Rilol Ao

/c‘ﬁ:‘ma/f:;: Qsocle S‘/Jerr/

- I':A
BaHerie
/5;20( /b

Bild 1




12 VvOLT

22 WATT
i
RN

cherheit durch. Im Winter also nicht die
Batterie vom Nachbarn zum Starten be-
nutzen und dann bei laufendem Motor
die eigene, leere Batterie wieder einbau-
en. Auch gegen falsche Polung sind die
Dioden und auch der Lichtmaschinen-
regler empfindlich.

Priifung und Reparatur der Lima setzt
voraus, dal} man stolzer Besitzer eines
Lotkolbens ist (ca. 25 DM; ein 50 Watt
Kolben sollte es schon sein). Um den
Gleichrichter auszubauen, und nur so ist
eine eindeutige Prifung mit unseren Mit-
teln moglich, missen die 3 Anschlul3-
dréhte der Feldwicklungen abgeldtet wer-
den. Bitte dabei aber wie in Bild 2 vorge-
hen und die entstehende Wéarme mit einer
Zange oder Pinzette von der Diode ablei-
ten. Die Dinger sind da etwas empfind-
lich.

Zur Priifung der Einzeldioden braucht
man eine Priflampe und ein Stiickchen
Draht.

Man legt ein Plus Batterie tiber die
Priiflampe auf eine der drei Platten des
Gleichrichters. Mit dem Draht wird ein
»Minus Batterie« auf die Anschliisse der
Dioden dieser Platte gegeben. Die Plat-
ten sind untereinander isoliert durch klei-
ne Glimmerscheibchen. Deshalb kann

man immer nur die 3 Dioden einer Platte
prufen.

Fihrt man diesen Test, wie in Bild 3 il-
lustriert, aus, so wird bei einigen Dioden
dieser Platte die Priflampe leuchten und
bei anderen nicht. Es liegt ja praktisch ei-
ne Schaltung wie in Bild 1 vor.

Man merkt sich nun, bei welchen der 3
Dioden die Lampe leuchtete und bei wel-
chen nicht. Dann wird die Batterie umge-
polt und der Test mit den gleichen Dio-
den wiederholt.

Die Dioden, die beim ersten Test
Strom durchlieRen, bei denen die Lampe
also brannte, missen jetzt sperren, d.h.
die Lampe brennt nicht.

Die Dioden, die beim ersten Test sperr-
ten, bei denen also die Lampe nicht
brannte, missen jetzt den Strom durch-
lassen. Die Lampe brennt.

Dioden, bei denen die Lampe bei bei-
den Prifungen brennt oder bei beiden
Prifungen nicht brennt, sind defekt.

Auf diese Weise konnen alle 3 Platten
gepruft werden.

Wenn alle 9 Dioden des Gleichrichters
in Ordnung sind (seltener Fall), bleibt als
Fehlerquelle nur noch der Lichtmaschi-
nenregler und die Kohlebiirsten der
Lichtmaschine.
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Die Kohlebirsten sind schnell gepruft.
Man braucht nur das weiBe Kastchen mit
den AnschluRdréhten (direkt unter dem
Gleichrichter) abschrauben, dann kann
man die Kohlen sehen. Sie sind bei wei-
tem nicht so hoch belastet, wie bei einer
Gleichstromlima, und halten fast ewig.
Sind Kohlen und Gleichrichter in Ord-
nung, dann kommt als Fehlerquelle nur
noch der Regler in Frage. Der sitzt beim
Tr 5 und den ersten TR 6 an der linken
Seite neben dem Sicherungskasten. Bei
spéteren Modellen (Lucas Lima 16 ACR
und 17 ACR) ist der Regler in die Licht-
maschine eingebaut und I&Rt sich pro-
blemlos auswechseln.

Auch der Gleichrichter ist einzeln zu
bekommen und 1Rt sich leicht auswech-
seln. Leider ist er mit ca. 70-80 DM recht
teuer. Aber immer noch billiger, als eine
neue DL.

Noch ein Tip fir den Kauf des neuen
Gleichrichters: Die Haufigkeit, mit der
sich das Ding verabschiedet, legt die Ver-
mutung nahe, dal? die Dioden unterdi-
mensioniert sind. Da sind die Leute bei
Lucas auch schon drauf gekommen, und
der Gleichrichter wurde geéndert.

Die neue Version ist seit etwa Mitte
letzten Jahres auf dem Markt. Man er-
kennt sie an kleinen Scheibchen direkt an
den Dioden. Bitte nur die neue, offen-
sichtlich verbesserte Version kaufen, und
laB3t euch nicht mit: »Gibt es nicht« (gibt
es doch!) und »In England wird ge-
streikt« abspeisen.



LUCAS - LICHTMASCHINE

Uberholung einer Lucas-
Drehstroni-lichtmaschine

Da es im heutigen Lexikon
um eine Lichtmaschine engli-
scher Herkunft geht, gleich eine
Begriffshestimmung vorweg:
Far die zwei grundsatzlich ver-
schiedenen Bauarten von
Lichtmaschinen hat der angel-
séchsische Sprachraum zwei
unterschiedliche Worte: Die
Gleichstrom-Lima heift dort
,,Generator", die Wechselstrom-
Lima ,,Alternator".

Wir beschéftigen uns heute
mit der Uberholung eines Lucas
Alternators, Baureihe 16 ACR.
Da die meisten Menschen viel
zuviel Ehrfurcht vor der
Elektrik haben, werden Licht-
maschinen viel zu schnell
getauscht, dabei ist die Uber-
prifung in Verbindung mit
einer griindlichen Uberholung
kein Hexenwerk.

Zunéachst wird die Mutter an
der Riemenscheibe geldst,
gegenhalten kann man mit der
Rohrzange, aber bitte zwei
Holzchen oder einen Lederstrei-
fen unterlegen. Sollte die Schei-
be sich nicht mit der Hand
abnehmen lassen, so hilft ein
Abzieher. Die Scheibe sitzt
jedoch auf einer zylindrischen
Passung, also nicht sehr fest.

Das Lufterrad laRt sich eben-
falls von Hand abnehmen,
dahinterliegende Distanzringe
sowie der Wellenkeil sind sorg-
faltig zu verwahren.

Auf der Gegenseite schrauben
wir jetzt die Schutzkappe ab,
hier brauchen wir zum ersten
Mal eine kleine Zoll-NuR.
Unter der Kappe finden wir
allerlei Elektrisches, aber statt
heftig zu erschrecken, guckt
man sich das alles mal in Ruhe
an. Es sitzt dort ndmlich nur ein
Diodentrager, ein Schleifkoh-
lentréger und der gekapselte
Regler. Bevor die Flachstecker
abgezogen und die drei Kabel
am Gleichrichter abgeldtet wer-
den, skizziert man sich genau,
wo sie hingehdren, auch wenn
man sicher ist, da man es so-
wieso nicht vergilt. Nun kann
man die Kabel 1&sen und die
drei Teile ausbauen. (Den Reg-
ler und den Kohlentrager
braucht man nicht zu trennen!)

Nachdem man die beiden
Gehdusehélften und den
Spulentrager markiert hat, kann
man die drei langen Schrauben
l6sen und die Maschinenteile
komplett auseinanderziehen.

Ich mag es, wenn die Sachen
nachher adrett aussehen, des-
halb lasse ich die Alugehduse
perlstrahlen und séubere und
lackiere rostige Teile. Kunst-
stoffteile wie die hintere
Schutzkappe weicht man eine
Nacht in Seifenwasser und
schrubbt sie dann ab, sie wer-
den fast wie neu. Fir eine elek-
trische Priifung mufl man das
Gehause nicht demontieren.

Die Funktion des Alternators
ist sehr einfach. Gerade umge-
kehrt wie beim Generator wird
das Magnetfeld durch den
Rotor erzeugt, die drei mehrpo-
ligen Statorspulen liefern den
erzeugten Drehstrom ab, der im
Gleichrichter auf die Plus- und
Minusleitung und eine getrenn-
te Plusleitung fur die Feldspule

verteilt wird. Der Regler steuert
die abgegebene Spannung,
indem er die Feldspurenspan-
nung regelt.

Ein paar einfache elektrische
Messungen helfen, Funktions-
fehler aufzudecken: Man kann
den Widerstand der drei
Aufenspulen gegen Masse mes-
sen, er mul? bei allen dreien
gleich sein (er ist sehr niedrig,
daher braucht man ein Digital-
MeRgerét, da die meisten
Analog-Geréte den Wert nicht
mehr anzeigen).

Dann miRRt man (so das
MultimeRgerat einen Dioden-
tester hat) die Durchbruchspan-
nung der neun Dioden und
checkt als letztes, ob die Feld-
spule auf dem Rotor eine
Unterbrechung oder Massen-
schluB hat. Sind- alle Messun-
gen okay, kann man davon aus-
gehen, dal} die Lichtmaschine
korrekt arbeiten wird. Ob der
Regler funktioniert, siecht man
an der abgegebenen Spannung:
Sie muR bei mittlerer Motor-
drehzahl rund 14 Volt betragen.

Die beiden Kohlen kann man
ausbauen. Sind sie schon sehr
weit abgenutzt, werden sie
ersetzt.

Beim Zusammenbau prift
man die Kugellager auf Spiel,
entsprechend ersetzt man sie
oder fettet sie nur neu. Zum
Einpressen der Lage geniigt der
Schraubstock.

Der Lohn von zwei Stunden
Arbeit - eine Lichtmaschine wie
neu.

Mit freundlicher Genehmi-
gung entnommen aus Motor
Klassik 10/1992.
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ALTERNATIVE - LICHTMASCHINE

von Thomas Gaumert,
Hamburg

Neben der Lucas-Benzinpum-
pe dirfte wohl die Lucas-Licht-
maschine eines der anfélligsten
Nebenaggregate im TR 5 bzw.
TR 6 sein. Urspriinglich war
mein TR 6 mit einer 15 ACR
bestlickt. Und wie das Leben
eben so spielt, dauerte es nach
dem Kauf auch gar nicht lange
und die rote Ladekontrolleuchte
fing zundchst in den unteren
Drehzahlbereichen an zu glim-
men. So Uber die Wochen stei-
gerte sich das Glimmen
schlieBlich zu einem stdndigen
Leuchten und die Zeit war reif,
die erste erschreckende
Bekanntschaft mit einer Lucas-
Vertretung zu machen. Ich weil3
heute nicht mehr den genauen
Preis fur eine Austauschlicht-
maschine, ich meine aber, da
der freundlich lachelnde Mann
hinter dem Ladentisch irgend
was von rd. DM 400,- gesduselt
hat. Ich sduselte jedenfalls im
erweiterten VVokabular und ein-
deutiger Handbewegung
Richtung Kopf zuriick und beg-
niigte mich mit einem neuen
Gleichrichter, dessen Preis in
etwa dem zweier Tankfillungen
entsprach. Na, und einen L&t-
kolben brauchte ich ja nicht
zum letzten Mal, und so kam
eines zum anderen. Der neue
Gleichrichter hat dann auch
ziemlich lange gehalten (so um
1 Jahr). SchlieRlich meldeten
sich auch mal die Lager und
schon war ich Besitzer eines
schicken kleinen Abziehers
geworden. So kommt man zum
Werkzeug! Relativer Frieden
herrschte dann rd. zwei Jahre,
nachdem ich eine 18 ACR Lima

aus einem geschrotteten US-6er
erstand. Nachdem sich auch
hier der Gleichrichter verab-
schiedet hatte, bestiickte ich die
Lima mit alten Gleichrichtern
vom Schrott und es ging alles
eine Weile gut, zumindest hielt
ich mich flir mehrere Jahre tiber
Wasser. Dann folgten echte
Schicksalsschlage: Zur Ab-
wechslung kam mal der Regler
dran (inkl. einer neuen Batterie,
die alte Batterie war nach 800
km Autobahnfahrt aufgrund
standiger Uberladung trocken
gefahren) und schlielich noch
einmal die Diodenplatte, in der,
nach Auskunft des netten
Mannes hinterm Ladentisch -
wir duzen uns inzwischen -
angeblich nun starkere und halt-
barere Dioden eingebaut sein
sollten.

Man mag mir an dieser Stelle
sicherlich den VVorwurf machen,
daR ein Blick zur Volt-anzeige
mich vor solchen Ausgaben
bewahrt hatte. Ich muf3 aber zu
meiner Rechtfertigung sagen,
daB eine Uberpriifung des
Spannungsanzeigers ergab, dal
dieses Instrument nur sehr un-
genaue Werte anzeigen. Im
Grunde genommen ist der ange-
zeichte Wert nur ein
Relativwert auf einer Skala.
Sichere Prognosen als ,,ladt"
und ladt nicht" kann man kaum
vornehmen; es sei denn, man
weild den exakten Wert bei einer
intakten Lichtmaschine und
merkt sich diesen genau auf der
Skala.

Ubrigens ist mein Arbeits-
kollege auch gerade dabei, ahn-
liche Erfahrungen zu sammeln
wie ich, er fahrt einen Fiat 127
Sport, der ebenfalls mit einer
18 ACR bestiickt ist. Auf alte
Erfahrungen zuriickgreifend
besorgte ich neulich fiir ihn

gleich nochmals zwei
Gleichrichter mit, leider waren
es diemal die Regler (man soll-
te doch vorher immer noch ein-
mal die Diodenplatte durchmes-
sen!), aber mein Arbeitskollege
stimmte mir zu, daB ein Gleich-
richter in petto kein Fehler ist,
denn irgendwann wird es auch
ihn erwischen.

Und jetzt wieder mein
Ratschlag an alle, die sich nur
mit Original teilen begniigen:
weghdren - oder besser: nicht
weiterlesen!

Ich habe mal wieder die
Nerven verloren und mich in
punkto Lucas-Lichtmaschine
nach einer Alternative umge-
schaut. Und siehe da, in
bestimmten Ford Granada-
Modellen werden (oder besser
wurden) Bosch -Lichtmaschinen
verwendet, die mit unseren
Lucas-Lichtmaschinen sowohl
von der Halterung und den
Anschliissen als auch von der
Riemenscheibe her identisch
sind. Die Leistung betragt 45 A.
Man braucht also nur die Limas
auszutauschen und den Stecker
vom Kabelbaum wieder auf-
schieben und schon ist alles
klar. Die Nummer der Bosch
Lichtmaschine ist:

,»Ford 0120 489 589 590
Kl - 14V 45 A 20"

und die des Reglers:
,»01920520 12 EE 14 V 3"

Der Regler an der Bosch
Lima kann ohne Ausbau der

eigentlichen Lichtmaschine vor-

genommen werden. An ihm sit-
zen auch die Kohlen. Und ein
weiterer Vorteil: Die Gleich-
richterplatte ist mit ordentlich
dicken Dioden bestiickt, die
richtig fest mit einer Platte ver-
bunden sind. Die Dioden sind

nicht wie in den Lucas
Maschinen in einer undefinier-
baren Gummimasse eingegos-
sen. Hintergrund fir diesen
glicklichen Umstand ist, daR
die in England produzierten
Granadas dort mit Lucas-
Aggregaten bestlickt wurden
und in Deutschland eben mit
Bosch Maschinen. Der Einfach-
heit halber hat man die
Aufhéngungen und Riemen-
scheiben identisch gewahlt.



ELEKTRIKTIP

von Dittmar HeBmann, Essen

Wer hat sich noch nicht tber seine
VergeRlichkeit mit dem Licht gedrgert.
Nach dem Abschalten der Ziindung
bleiben das Stand- und Abblendlicht an.
Bei modernen Autos schaltet sich das
Abblendlicht nach dem Abstellen der
Zindung aus. Dieses kann man mit
einigen kleinen Eingriffen in der Elektrik
auch erreichen. Wir missen ein Relais
tber die Ziindung schalten, dessen
Kontakt das Abblendlicht abschaltet.

An der Sicherung 1-2 liegt Spannung
an, wenn wir die Zindung einschalten.
An dieser Sicherung schlieRen wir ein
Relais an, das wir in der Nahe des Siche-
rungskastens einbauen. Den anderen
Spulendraht legen wir gegen Masse. Bei
diesem Relais handelt es sich um ein
Arbeitskontaktrelais. Der Kontakt ist
geschlossen, wenn das Relais unter
Spannung steht. Den blauen Draht vom
Lichtschalter, der die Abblend/Fernlich-
ter mit Strom versorgt, ziehen wir ab und
verléngern ihn. Diesen verlangerten
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Draht fiihren wir zum Kontakt des
Relais. Die andere Seite des Kontaktes
flihren wir wieder zuriick zum Lichtschal-
ter. Jetzt haben wir den Kontakt in Reihe
zum Abblendschalter eingebaut. Den
Draht, den wir zum Lichtschalter und
Kontakt fiihren, muR den gleichen
Querschnitt haben wie der blaue Draht
am Lichtschalter, denn ber diesen
Draht flieRt ein Strom vom 10A.

Bei diesen Arbeiten klemmt bitte die
Batterie ab.

G
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POSITIVE MASSE

von Alle de Haas, Bremen

Es I&Rt sich dariber streiten, ob bei &l-
teren TR's die werkmé&Rige Positive Mas-
se beibehalten werden sollte oder nicht.
Fest steht, daB es eine viel grofere Aus-
wahl von Zubehér (z.B. Radios, Casset-
tenrekorder, Funk, elektronische Alarm-
anlagen, alles was elektronisch ist) fir
Negative Masse gibt. Wir haben schon
abenteuerliche isolierte Einbauten von
Radios erlebt, wobei man echt Angst ha-
ben mufite. Es kann n&mlich sehr leicht
passieren, daf ein solcher Einbau zum
Kabel- bzw. Autobrand fiihrt. Es gibt ge-
nug Beispiele dafiir! So ein Kabelbrand
(Radio als Ursache) habe ich (Alle) in ei-
nem 1960er Jaguar schon gesehen. Es
war nicht schon! Fest steht, dalt ein ver-
niinftiger Einbau von Negativer Masse
elektronischen Zubehérs in Positiv-
Masse Kfz nicht mdglich ist. Wir raten
allen dringend davon ab!! Entweder baut
ein altes (mit Umpolmdglichkeit ausgeri-
stetes) Gerét ein oder polt das Fahrzeug
um! Hort dabei nicht auf diejenigen, die
meinen 1. Anlasser, 2. Wischermotor, 3.
Heizungsgeblése, 4. Instrumente, 5. usw.
missen alle geéndert werden, es stimmt
nicht!

Es 4Rt sich relativ einfach machen:

1) Batterie abklemmen und ausbauen.
Die Batteriepolschuhklemmen mussen
umgetauscht bzw. erneuert werden. Die
groBe (+ )Klemme kommt jetzt auf das
Kabel zum Anlasser, die kleine (-)Klem-
me auf das zur Masse (Karosserie). Ach-
tet darauf, dal? die Kabel firr eine umge-
drehte Batterie noch lang genug sind, da
die Pole jetzt von der anderen Seite kom-
men. Die Batterie noch nicht einbauen!

2) Nur (ich wiederhole), nur am Ampe-
renieter missen alle Steckanschlisse Seite
fur Seite umgetauscht werden. Es sind
meistens nur 3 Kabel (2 dicke, 1 diinnes).
Wenn die Anschlisse locker sitzen,
kneift sie vorsichtig mit einer Zange et-
was zusammen. Achtet dabei darauf, daR
hier kein Kabelanschluf? einen Kurz-
schlul? mit den Befestigungsbiigeln bil-
det! Das Amperemeter braucht hierfir
nicht ausgebaut zu werden.

3) Das Radio (falls vorhanden) muf
umgeschaltet werden auf Minus Masse
oder ausgebaut werden. Anderes, even-

tuell vorhandenes Zubehor, das »aben-
teuerlich« eingebaut worden ist, muf3
»normal« angeschlossen werden. Im
Zweifelsfall, ruft doch bei uns an!

4) Das dunne Kabel vom Anschluf3
»F« der Lichtmaschinenregler abklem-
men.

5) Die Batterie wieder einbauen und
anschlieBen. (Natirlich mit Minus zur
Masse!!) Achtet darauf, dal} die Polschu-
he nicht irgendwie in dieser neuen Ein-

bauanlage einen Kurzschluf® verursachen.

6) Mit einem einfachen Stiick Kabel
wird das lose Kabel, von AnschluB® »F«
am Lichtmaschinenregler, kurzzeitig (et-
wa 1 Sekunde) mit Batterie Plus (+) ver-
bunden. Jetzt wird das lose Kabel vom
Anschluf »F«, wie gehabt, wieder ange-
schlossen. Im (ibrigen, dieses »Polen«
der Lichtmaschine soll immer dann ge-
macht werden, wenn eine neue Gleich-
stromlichtmaschine (oder uberholte) ein-
gebaut wird, egal ob Plus oder Minus

-

S
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Masse. Bei Kfz mit Plus Masse wird aller-
dings das AnschluB-Kabel mit Minus (-)
verbunden. Wechselstromlichtmaschinen
kénnen von Laien nicht umgepolt wer-
den, aber alle uns bekannten Kfz mit
Wechselstromlichtmaschinen haben so-
wieso Minus Masse! Schon fertig! Lalt
den Motor an und seht da, alles funktio-
niert und dreht richtig herum bzw. zeigt

in normaler Richtung an!!

Ubrigens, es gibt einen zusatzlichen
Grund fiir TR 2/3-Fahrer umzupolen. Es
handelt sich ndmlich um die Zindspule.
Falls (was oft der Fall ist) Eure Wagen mit
einer Panzerspule ausgeristet sind, um die
vorgeschriebene Diebstahlsicherung beim
TOV vorfiihren zu kénnen, ist es mit Si-
cherheit falsch angeschlossen. Folgen da-
von sind schlechte Ziindung, Aussetzer
und Zundkerzen verschleif3. Dies 1463t sich
in einem Positiv Masse Kfz nicht vermei-
den, da die Ziindspule nur eine offene
Klemme hat (1), die an die Kontakte an-
geschlossen werden muR. Leider ist das

.,_\ \ \ // - / P

in diesem Fall verkehrt und I&Rt sich nur
dadurch beheben, dal? das Kfz umgepolt
wird auf Negative Masse! In diesem Fall
entfallt Schritt 2 oben.



ABBLENDSCHALTER TR

Die Enge im Auto und was man dagegen
tun kann:

Auf- und Abblendschalter von Ful- auf
Handbetrieb umstellen

von Detlef F. Hess aus dem Seevetal

Jeder, der 1,90 cm Korperlange Uber-
schritten hat und trotzdem TR fahren will,
tut sich schwer, in einem normal ausge-
statteten 6er eine Sitzposition zu finden, die
furr jenes entspannte (und damit nach aufRen
hin gediegene und angemessen seridse)
Fahrverhalten steht, das Fahrern dieses
Fahrzeuges zueigen ist. (Ich hoffe, daf? sich
durch diese, ohne besondere Absicht
gemachte, Aussage mal wieder irgend-
jemand ganz besonders angesprochen
fuhlt).

Durch Konstrukteurshand sind die
Réume vor dem Lenkrad fiir den
Linkslenker gewollt eng emacht worden.
Jeder weil3, dal durch eine bevorzugt
rechts-lenkerisch angeordnete assyme-
trische Gestaltung des Getriebegehduses
viel Platz an den Beifahrer abgegeben
worden ist, der dem Fahrer fehlt. Es gibt
viele Griffe in die Trickkiste, die dafiir
sorgen, daR sich der Fahrgastraum fiir den
zu lang oder zu rund geratenen Fahrer
etwas angenehmer gestaltet.

Da gibt es z.B. die Mdglichkeit von der
eher volumindsen Mittelstuitze des 6ers auf
die schlankere des 4ers umzuristen, die
paft, hat aber einen um einige cm schma-
leren FuR. Diese Modifikation wird die
rechte Kniescheibe zu groem Dank
verpflichten. Wer gut gepolsterte amerika-
nische Sitze sein Eigen nennt, kann auf
solche aus dem 4er umsteigen, die sind
n&mlich schlanker und wem der Platz dann
immer noch nicht reicht, fur den gibt es
auch die Mdglichkeit, Schalensitze aus
einem Frosch oder aus einem friihen Spiti
einzubauen, um Wohlbehagen zu schaffen.
Weiteren Raum bringt der Austausch des
Original-Lenkrades hin zu einem solchen
mit weniger Durchmesser, was gemeinhin
den Druck von den Oberschenkelinnen-
seiten sowie der unteren Bauchpartie
nimmt und fortan das Gefiihl aufkommen
14Rt, daB man sein Auto jetzt wirklich frei
lenken kann.

Wenn all das getan ist, gibt es immer
noch das Problem, wo man auf langeren
Fahrten den linken, meist mit Schuhgrofe
46 und mehr ausgestatteten, Ful3 ablegen
soll. Der dafiir vorgesehene Raum links
vom Kupplungspedal ist von einem
volumindsen Auf- und Abblendschalter
besetzt, der zudem noch auf einem Blech
sitzt, was wieder wertvolle cm blockiert.

Was liegt ndher, als einen Weg zu
suchen, dieses Ding durch andere Technik
zu ersetzen, damit man es herausbauen
kann und damit jene Abstellflache zu
schaffen, die dem linken FuR kinftig
zwischen dem Kupplungstreten als
reisende Heimstatt dienen soll.

Da gibt es von Bosch ein Relais, das
friiher im Kéfer seinen Dienst tat und unter
der Nr. 0 332 515 009 (noch) zu haben ist.
An dieses Relais kann man die drei Zulei-
tungen zum Abblendschalter anlegen, dazu
eine permanent (mit einer Ziindung) anlie-
gende Spannung und eine Masse-Leitung
zum kurzzeitigen Ansteuern. Bei Ansteuern
schaltet das Relais von Aufblendlicht auf
Abblendlicht und umgekehrt (so wie es
heute bei jedem modernen Auto Ublich ist).

Die Ansteuerung kann man Uber den
Lichthupenschalter vornehmen (das ist die
billigste Lésung, weil dieser Schalter ist
schon da. Aber nur fiir Leute akzeptabel,
die auf die Lichthupe verzichten wollen).
Oder - man kann aber auch einen separaten
Knopfschalter irgendwo hinsetzen, wenn
man den Lichthupenschalter erhalten will.

... und denkt bitte dran, dafl man gut
daran tut, wenn man die Fern- und
Abblendlicht-kabel verlangern mui3, 2,5
- Kabel zu verbauen. 1,5er reicht auf
keinen Fall aus!

Noch ein Wort zu den Kosten: Fir das
Relais habe ich bei einem Bosch-Dienst
knapp DM 80,- bezahlt. Zwei/drei meter
Kabel hat man immer irgendwo rumfliegen
und die paar Stecker, die es braucht, kosten
kein Vermdgen. Euer linker Ful wird es
Euch danken (librigens: das gilt auch fiir
Fahrer, deren Wachstumsphase nicht ganz
so lange angehalten hat).
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HEIZUNGSGEBLASESCHALTER TR ©

Gefahr betrifft die Stromzu-
fuhr fur das Heizungsgeblése
im TR 6. Es scheint, daf die
Heizung immer als Zubehor
betrachtet wurde beim Triumph,
weil der Strom flr das Geblése
ungesichert direkt von dem
ZindschloR kommt! Dieses
trifft aber nur zu fiir Fahrge-
stell-Nr. ab 1 CR 001. An die-
sen Autos sollte unbedingt eine
,fliegende Sicherung" an das
diinne (1,5 Quadrat) Weil3-Gelb
Kabel zwischen ZiindschloR
und dem Heizungsschalter ein-
gebaut werden. Dies IaBt sich
mihelos direkt am Zindschlo
anbringen. Es ist jetzt ein paar
Mal vorgekommen, dal3 der
Heizgeblédsemotor einen Kurz-
schluB bekommt und es
gequalmt hat. Leider ist dieses
Kabel ein festes Bestandteil des
Instrumentenkabelbaumes und
wenn es heil wird (unvermeid-
lich wenn keine Sicherung da
ist zu trennen) werden einige
andere Kabel in Mileidenschaft
gezogen. Es gibt wirklich, wie
man so sagt, einen ganz scho-
nen Salat! Was es auch gibt, es
einige Stunden Arbeit alles wie-
der sinnvoll (und es soll auch
richtig sein!) hinzukriegen.
Vorbeugen ist besser: So eine
Leitungssicherung kostet unter
DM 5,- und IaRt sich in unter
30 Minuten einbauen.
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BLINKERANLAGE

In letzter Zeit sind 6fter Probleme ge-
wesen mit dem Blinker, wobei manchmal
ganz schon viel Zeit aufgehen kann, be-
vor man das Problem gefunden hat. Da-
fir habe ich eine kleine Fehlersuchta-
belle gemacht, die nachher in diesem
Artikel zu finden ist. Man muB nur auf-
passen, wo in Schritt 4 nach dem Blink-
geber gefragt wird. Dies ist ndmlich
NICHT im Motorraum links neben dem
Sicherungskasten (das ist der Warnblink-
geber), sondern im TR 5/6 befindet sich
der Blinkgeber im Beifahrerfuliraum,
ganz vorn, oben, rechts hinter der
Seiten-Pappe/Teppich! Manchmal

machen die Tommies es uns nicht leicht!
Beim TR 4 und lter ist der Blinkgeber
unten links im FuRraum. Es empfiehlt
sich auch eine kleine Funktionsprobe
vorher zu machen, leuchtet beim Ein-
schalten des Blinkers die Kontrolle
standig (also ohne zu »blinken) ist in
99% der Félle der Blinkgeber defekt.
Sollte ein Ersatzblinkgeber sowieso vor-
handen sein, probier es ruhig aus. Mei-
stens liegt es daran und wir wollen es
nicht komplizierter machen als erfor-
derlich. Wenn das aber nicht hilft, oder
kein Ersatz da ist, kann sehr gezielt die
Problemstellung gefunden werden mit
einer Fehlersuchtabelle. Um diese Ta-
belle zu benutzen, muR eine Priiflampe,
die mit 12 V aufleuchtet, benutzt
werden. Diese Priflampen sind in fast
allen Autozubehdrladen erhaltlich und
lohnen sich. Zum Messen wird hier
immer die Klemme an eine gute Masse
(sprich metallisch blank, Karosserieteil)
befestigt und mit der Spitze wird an
jedem gewiinschten Punkt gemessen.
Leuchtet die Lampe auf, ist Spannung*
da. Sonst nicht! Es ist auch egal, ob ihr
einen TR 2/3/4 mit positiver Masse
habt oder TR 4A/5/6 u.TR 250 mit
negativ Masse. Wenn die Lampe auf-
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leuchten soll, und dies nicht tut, macht
sicher, daf 1. die Klemme wirklich einen
guten Masse-Kontakt hat, (Lack isoliert
und Rost leitet nicht!) und 2. daB die
Priiflampe auch noch funktioniert. Not-
falls soll die Priiflampe direkt an der
Batterie (Klemme auf einer Seite, Spitze
auf der anderen, welche ist egal) gepruft
werden. So, dann wiinsch ich Euch viel
SpaR.
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FEHLERSUCHTABELLE BLINKANLAGE:

MIT PRUFLANMPE ZUR MASSE

Angenommen beim Einschalten des Elinkers leuchtet nichts auf!

1. Zindung an (Klemmt bitte solange die Kraftstoffpumpe ab,
falls es ein »Pl« ist.)

2. Sicherungskasten
Haben die weilen Kabel Spannung?

. Kommt Spannung auf das griine Kabel an der anderen Seite
von der Sicherung durch?

JA

. Ist Spannung auf dem griinen Kabel am Blinkgeber?
(Klemme 49).

JA

. Kommt Spannung aus dem Blinkgeber (Klemme 49 a)?
(hellgriin/braunes Kabel).

JA

. Unter der Lenksédule kommen 3 Kabel gemeinsam raus und
werden mit Stecker in dem Kabelbaum befestigt —
hellgriin/braun, griin/weifl und griin/rot. Kommt auf
hellgriin/braun Spannung an?

JA

. Blinkerschalter jeweils links u. rechts einschalten. Auf links
muf} Spannung auf griin/rot sein, auf rechts auf griin/weif3.

JA

. Steckverbindungen zum Kabelbaum kontrollieren. Blinker-
fassungen kontrollieren. Birnen kontrollieren.

J

. Jetzt muB er aber funktionieren!!!

i.0.

EIN
Problem liegt vor oder im Zuindschlof3. Das Auto kann auch
nicht laufen, da keine Ztindung/Benzinpumpe angeschlossen ist!
Ist die Batterie tot oder abgeklemmt?

Kommt am Ziindschlof}, das braune dicke Kabel, Spannung an?

JA

Zindschlof3steckverbindungen oder Ziindschlof} defekt.

NEIN
Ist die Polklemme der Batterie fest? Bekommt das braune dicke
Kabel von: a. Batterie u. b. Steckverbindung an der Batterie u.

Kabel oder ¢. Anlasseranschlufy Spannung? Sind beide Stecker
hinten am Amperemeter fest?

NEIN

Sicherung defekt, oder Sicherungskontakte schlecht.

NEIN
Defekt liegt zwischen Sicherungskasten und Blinkgeber im Ka-

belbaum. SEHR SELTEN bzw. SUSPECT! Nochmals messen!!
Eventuell Stecker defekt am Kasten od. Blinkgeber!

NEIN

Blinkgeber oder Stecker schlecht.

NEIN
Warnblinkschalter defekt. Ein paarmal ein/ausschalten und aus-

probieren ob es sich dndert. Andernfalls Schalter tiberbriicken,
(hellgriin/braun auf hellgriin/braun).

NEIN

Blinkschalter defekt.




EIN ZAHN ZUVIEL

Tom Dieter Wiinsch, Gilching

Das Pfingsttreffen 1996 steht
vor der Tdr. Am Donnerstag
mittag war Abfahrt angesagt.
Am Mittwoch mittag kam ich
nicht mehr aus der Tiefgarage
meiner Akademie raus. Beim
Startversuch leuchtete die
Kontrollampe auf und dem
rapide langsamer werdenden
Anlasser nach, war die Batterie
leer. Mit Fremdstarten ging es
dann. Gerhard anrufen, brauche
neue Batterie, komme dann
vorbei. Hmm - so alt ist die
aber doch gar nicht, oder? Naja,
wer weil3.

Neue Batterie rein, anlassen,
aus war's, als wére keine neue,
sondern die alte Batterie drin.
Aha, der Anlasser ist so hin,
daR er gleich alles abwirgt. Es
war 18.30 Uhr. Anruf an Leslie,
er ist noch da und hat auch
einen passenden Anlasser auf
Lager. Er wartet. Leihauto von
Gerhard und zu Leslie riiber, ist
ja nur 'ne halbe Stunde.
Donnerstag vormittag wollte
ihn mir Gerhard einbauen.
Gesagt, getan. Donnerstag
plnktlich um 13.00 Uhr war ich
da. Gerhard machte irgendwie
so ein grimmiges Gesicht: ,,Er
geht schon, aber...". Er lieB ihn
an. Er sprang auch an, aber mit
was fiir einem Gerdusch.
Huuiii! ,,Ich habe ihn schon
zum dritten Mal aus- und wie-
der eingebaut, ich weill ums
Verrecken nicht, was los ist.
Aber fahren kannst Du". Sehr
liberzeugt war ich nicht, aber es
pressierte schon, also fuhren
wir los. Unterwegs, immer
wenn wir irgendo starteten, gab
es richtiggehende Begeiste-
rungsstiirme der Umstehenden
ob meines wahnsinnigen
Anla3geréusches.

So eine Mischung aus Lanz-
Bulldog, Starfighter und Trabbi.
Aber er sprang an und lief. Die
Besucher von Kihlungsborn
werden sich erinnern: Super-
Mega-Turbo-Diesel meinte
einer.

Beim zweiten Mal tanken
sprang dann der TR nicht mehr
an. Batterie leer. Auch die aus-
getauschte Lima funktionierte
nicht. Geheimnisvollerweise,
ohne dal} das L&mpchen auf-
leuchtete. Naja, wir waren finf
TR's, Batterie wechseln, dann
ging es weiter. Das dann drei-
mal unterwegs, immer wieder
eine frische Batterie. So kurz
vor Ulm fing der TR dann zu
Bocken an wie ein junges Pferd
das eingeritten werden soll. Der
Einspritzpumpe genigte an-
scheinend auf Dauer der Strom
aus der Batterie nicht, man
konnte gerade noch so zwi-
schen 90 und 110 fahren, dari-
ber fing er wieder zu bocken
an, aber so heftig, dall man es
von auf3en sehen konnte. Also,
nochmal Batterie wechseln. Es
kam, wie es kommen mufBte; es
wurde dunkel und es fing zu
regnen an. Regnen? Es schiltte-
te, was runter ging. Jetzt
brauchte ich Licht, Scheiben-
wischer und Geblase - und das
alles auf Batterie?

So kroch ich im Konvoi ein-
gekesselt und abgeschirmt ohne
viel zu sehen, die letzten 100
km dahin. War traumhaft. Das
hat mehr Nerven gekostet als
die 2400 km vorher.

Montags wieder zu Gerhard.
Anlasser, mach was! Anlasser
raus, Zahnkranz runter, war
schon ganz schén angeknab-
bert. Neuer Zahnkranz drauf,
warten auf's abkihlen. Vor lau-
ter Langeweile wahrend des
wartens spielt Gerhard mit dem
Anlasser rum, dreht und wendet
ihn, spielt mit dem Ritzel, fahrt
ibers Gehduse, prift mit einer
Hand das Gewicht und zahlt so
spaBeshalber die Zahne des
Ritzels. Zehn. Legt ihn wieder
zuriick. Kurz darauf holt er aus
dem Biiro Zigaretten und beim
zuriickgehen am Lager denkt er
wieder an den Anlasser. Na
schaun wir uns mal den alten
Anlasser an. Auch hier zahlt er,
mehr aus Zeitvertreib, die
Zahne des Ritzels. Neun. Er
bleibt wie vom Schlag getroffen
stehen. Neun. Nochmal zahlt er:
Neun. Mit Kreide einen Zahn
markiert und gezéhlt: Neun.
Zuriick zum neuen Anlasser,
Zahne gezéhlt: Zehn. Nochmal
gezéhlt: Zehn. Marion geholt,
zahle doch mal die Zahne. Ja,
der hat zehn und der hat neun,
warum? Telefon: ,,Leslie, wie-
viele Zéhne hat ein Ritzel vom
TR 5 Anlasser"? ,,Weil} ich
nicht, muf} ich nachschauen,
rufe gleich zuriick". Zehn
Minuten spéter - Leslie: ,, Also,
das Ritzel vom TR 5 Anlasser
hat neun Zahne. Warum"?
»Sehr schon, den wir vor einer
Woche flr den Dieter geholt
haben, zehn Zihne"? ,,Ah, ah,
jaalso, &h, ja ich komme gleich
und bringe einen neuen". Frage
an die Schrauber und Spezia-
listen, wer hat schon mal, vor
allem bei einem neuen Teil, die
Zahne des Ritzels nachgez&hlt?
Sicher alle! Jetzt weiB ich es
auch: Neun Zahne. Das war's:
Ein Zahn zuviel!



SCHEIBENWISCHERANTRIEB

TR4A -0

von Heinrich Harder, Klein Reken

Wer gliicklicher Besitzer eines TR 4 A
oder TR 5 ist, dem empfehle ich, zur Ga-
rage zu marschieren und auszuprobieren,
ob der Wischermotor mit zwei Geschwin-
digkeiten lauft. Er sollte es tun, denn die
beiden TR-Typen haben diesen Luxus
von Haus aus mitbekommen.

Meiner jedenfalls wischte nur im 1.
Gang. Bei der Fehlersuche bin ich bald
»meschugge« geworden, habe es mit und
ohne Whisky versucht; nichts zu machen.

Bernd hat mir dann einen anderen Mo-
tor geschickt. Den habe ich dann erst ein-
mal schén angemalt und eingebaut; ge-
schaltet: gro3e Pleite, nur eine Geschwin-
digkeit.

Der néchste Schritt war genial: aus den
beiden Motoren habe ich einen gemacht.
(Naturlich unter Verwendung der jeweils

besten Teile.) Ergebnis: Seh... (Ich habe
ein bekanntes Schimpfwort wieder ausra-
diert.)

Ich bin dann anschliel}end mit mir ins
Gebet gegangen. Heinrich, habe ich mir
gesagt, du hast Maschinenbau studiert
und bist der Meinung, dafl3 das Ding me-
chanisch o.k. ist. Also bleibt dir nichts
anderes ubrig, als benachbarte Fakulta-
ten auf Ratschl&ge hin abzuklopfen.

Bei Willi wurde ich fundig. (Willi ge-
hort zur Gilde der studierten Strippenzie-
her, weif3 also mit + und - umzugehen.)
Nach Schilderung meiner Vorarbeiten
kam endlich die Lésung: Heinrich,
sprach er, dein Schalter hat 'ne Macke.

Anruf bei Jan Heuten und 14 Tage
spéter war ein neuer Schalter zur Hand.
(Den TR 5-Schalter hatte er nicht auf La-
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ger, wohl aber den des TR
6.) Eingebaut,

und — hurra— ich habe
wieder zwei Ge-
schwindigkeiten. Nun noch
ein paar Fak-

ten: Als 1969 der TR 6 aufs Band gelegt
wurde, erhielt er nicht nur eine (iberar-
beitete Karosserie, sondern auch einige
technische Anderungen. So wurde u. a.
das Innenleben der Wischermotoren ver-
andert:

Der TR 6-Motor bekam statt der
Kupferdraht-Feldwicklung zwei
Keramik-Permanentmagnete. (In der
Benzinpumpe findet man sie ebenfalls.)

Die langsame Wischergeschwindigkeit
erzielte man durch eine besondere, zu-
satzliche Kohlebrste. (Also insgesamt 3)
Bildl

Beim TR 4/ TR 5-Motor wurde mittels
Schalter ein Teil der Feldentwicklung zu-

Bild 1

TR 6

Biov stenhalber
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bzw. abgeschaltet und man erreichte so
eine Anderung des Magnetflusses und da-
mit eine andere Ankerdrehzahl. Bild 2

Folgerung daraus:

Die beiden Wischerschalter unterschei-
den sich grundsatzlich. AuBerlich aller-
dings sind sie vollig identisch. Hier die
Teil-Nr.: TR 5148 410; TR 6 151 431

Wichtiger Hinweis!

Der Schalter des TR 5 wurde aus-
schlieBlich fur diesen Typ eingebaut. Zu-
sammen mit seinem amerikanischen Bru-
der (TR 250) wurden nur knapp 12.000
Stiick produziert!

Mit der Einflihrung des TR 6-Motors
wurde auch das Wischerarmgetriebe ge-
andert. Wer ein TR 6-Wischerarmgetrie-
be in einen TR 4 A/TR 5 einbaut, be-
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kommt ein kleineres Wischfeld auf der
Scheibe. Hier die Teil-Nr. der Wischer-
armgetriebe: TR 4/4A/5 131 100, TR 6
151 890

Durch Drehung der Spirale (8 bzw. 11)
um 180° kann man geringftigig den toten
Gang verbessern. (Die abgenutzte Stelle
ist dann nicht mehr im Eingriff!)

Die Fiihrungsrohre mit duRerster Vor-
sicht behandeln. Eine kleine Macke ge-
nlgt, und die Spirale lauft schwer. (Wer
die Rohre ohne seelischen Knacks ge-
wechselt hat, kann froh sein.)

Die Lager des Motors sollten hin und
wieder mit Shell Tellus C 68-01 nachge-
trankt werden.

Bis zum n&chsten Mal

Heinrich

Bild 2

TRUA +TRE
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TR 6 SCHEIBENWISCHER IM TR 4

von Rainer Wallnig, Mon-
chengladbach

Meine erste (und bisher einzi-
ge) Totalrestaurierung galt mei-
nem TR 4, Baujahr 63. Er lauft
jetzt im zweiten Jahr.

Eine kleine, aber fiir mich
wichtige Teilproblem-L&sung
ist vielleicht von allgemeinem
Interesse, deshalb beschreibe
ich sie hier.

Der Original-Wischermotor
drehte zwar im Leerlauf, denn
das Auto war noch lange nicht
auf der StralRe, roch aber eigen-
artig! Obwohl Widerstands-
messungen der Feld- und
Ankerwicklung nur etwas nied-
rigere Werte als Soll (8 Ohm
bzw. 0,3 Ohm) ergaben, brachte
eine Uberpriifung auf Win-
dungsschlul? GewiRheit: Beide
Wicklungen waren hin, der
Motor wohl irgendwann und
irgendwo in Kalifornien langere
Zeit im Stand eingeschaltet
gewesen.

Also: Neu wickeln! Oder?
Die Alternativldsung: ein TR 6-
Wischermotor war vorhanden,
der mechanische Anschluf an
das Rohr mit der Antriebsspira-
le sah gleich aus und war auch
leicht passend zu machen.
Ebenfalls kein Problem war die
Befestigung auf einem Halte-
blech aus 3 mm Alu. Bereits im
zweiten Anlauf pafte die eigen-
artig geformte Halterung.

Der elektrische Anschluf3,
ebenfalls kein Problem dachte
ich, schlieRlich bin ich vom
Fach! Die Riickkehr in die
Parkstellung wollte nicht klap-
pen, immerhin waren jetzt vier
Leistungen des TR 6-Wischer-
motors zu ,,versorgen" statt drei
des TR 4-Motors. Das elektri-
sche Problem wurde ausge-
klammert (L6sung siehe spa-
ter), man gewdhnt sich schnell
an das Ausschalten des
Wischers im richtigen Moment.

Einen ganzen Sommer fuhr
ich damit rum, bis ein weiteres
Problem mich nervte: von
Anfang an wollten die Wischer-
blatter nicht innerhalb des
Scheibenrahmens bleiben, der
Uberstrichene Winkel war zu
groR! Genaueres Nachmessen
der Mechnik brachte Erhellung:
Der TR 4-Motor (genauer sein
Kurbeltrieb) hat einen Hub von
25 mm, der TR 6-Motor einen
solchen von 32 mm. Der
Kurbelzapfen auf dem TR 6-
Zahnrad sitzt weiter au3en als
beim TR 4!

Was tun? Klar: Zapfen verset-
zen. Der alte vom TR 6-Zahn-
rad wurde abgeségt (war stumpf
auf die Blechscheibe ge-
schweifdt, die das Nylon-
Zahnrad tragt) und Restmetall
abgefeilt. In 12.5 mm Abstand
vom Mittelpunkt wurde eine
Hilse (8 mm aufen, 5 mm
Bohrung) als neuer
Kurbelzapfen angeschraubt. Die
Skizze zeigt Details. Unter die
Hilse kommt eine 2 mm dicke
Scheibe. Die M5-Schraube hat
einen Senkknopf, der nicht
ganz in der Blechscheibe ver-
schwindet (zu duinn), deshalb
muf3 das Nylonmaterial an der
Stelle etwas entfernt werden,
um fir den Schraubenkopf
Platz zu machen.

Die Mutter muB irgendwie
gesichert werden, ich habe sie
mit einem Kdrner verstemmt.

Wichtig ist, daB die
Blechscheibe genau da ange-
bohrt wird, wo der alte Zapfen
gesessen hat, nur um 3,5 mm
weiter (=32 mm - 25 mm/2)
nach innen. Sonst parkt tler
Wischer nicht da, wo er soll.

80

Das Ergebnis ist hervorra-
gend: Das Wischerfeld ist ge-
nau richtig, der Motor schnurrt
seither zufrieden und tapfer vor
sich hin. Nur: er parkt nicht
selbsttétig, siehe oben.

Mutter MS\’@_ /Hﬂls? als Kurbelzapfen

c'heibe

1 1
' '
V '
' '
' '

\Zahnrad aus Nyl.

'
'
'
'

Yer geinderte Kurbeltrieb des TR6-Scheibenwischers
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TR 6 SCHEIBENWISCHER IM TR 4

von Rainer Wallnig,
Ménchengladbach

Der originale TR 4-Wischer-
motor hat einen Schleifkontakt,
der vom Schalter am Arma-
turenbrett Gberbriickt wird,
wenn der Wischer laufen soll.
Wird er abgeschaltet, versorgt
der Schleifkontakt den Motor so
lange mit Spannung, bis die
Wischerarme kurz vor der Park-
position sind. Dann 6ffnet der
Kontakt, der Motor lauft aus,
und die Wischerarme parken in
der Gegend der linken Wind-
schutzscheibenecke. Die tat-
séchlich erreichte Parkposition
ist stark davon abhéngig, ob die
Scheibe naf oder trocken ist,
also davon, ob die Wischerblat-
ter weniger oder mehr gebremst
werden.

Eine genauere Positionierung
wird erreicht, wenn der Motor
nach Offnen des Park-Kontaktes
nicht nur abgeschaltet, sondern
auch in seinem Lauf gebremst
wird. Und genau das macht man
heute bei allen Wischern, auch
in dem besagten TR 6-Wischer.
Gleichzeitig mit dem Offnen
des einen Kontaktes fir die
Stromzufuhr werden die Anker-
klemmen, also die Biirsten des
Motors kurzgeschlossen. Dieses
bewirkt bei Gleichstrommotoren
insbesondere bei solchen mit
Permanentmagnet eine erhebli-
che Bremswirkung, so daf der
Motor fast augenblicklich zum
Stillstand kommt. Bild 1 zeigt
den Stromlaufplan.

Und nun zur Realisierung.
Das Bild zeigt, daf nicht mehr
nur ein einfacher EIN-Schalter
am Armaturenbrett bendtigt
wird, sondern ein UM-Schalter.
AuRerdem muR eine zusatzliche
Leitung gelegt werden.

Lésung 1 wére also, den ori-
ginalen Scheibenwischerschal-
ter gegen irgendeinen anderen,
der einen UMschalterkontakt
(oder einen EIN- und einen
AUS-Kontakt) hat, auszuwech-
seln, eine zusétzliche Leitung zu
verlegen, zu verdrahten, und
schon miite alles gehen! Nur,

warum einfach, wenn es auch
kompliziert geht? dachte ich mir
und ersann

Ldésung 2: Diese kommt mit
dem Original-Schalter aus,
ebenso mit der vorhandenen
Leitung, die Umschaltfunktion
Uibernimmt ein Relais, welches
direkt neben dem Wischermotor
montiert und dort direkt ver-
drahtet werden kann. Das Relais
muf einen Umschaltkontakt
haben. Auch diese Version ist
immer noch einfach zu realie-
sieren, es ist aber wohl nicht
ganz problemlos méglich,
Relais mit Umschaltkontakten
und Flachsteckeranschliissen zu
bekommen. Andererseits ist
diese Art Relais in grof3en
Sttickzahlen in Scheibenwi-
scher-Intervallschaltern im Ein-
satz. Sie haben jedoch keine
Steckanschliisse sondern sind
fiir sogenannte Printplattenmon-
tage geeignet. Man muf sie also
noch ein wenig ,,bearbeiten".
Damit ist eigentlich schon der
Weg bereit fur die

Loésung 3: Wenn ich also
schon ein Relais brauche und
ich dieses eigenlich auf eine
gedruckte Schaltung aufbauen
muRte, um Losung 2 zu reali-
sieren, dann kann ich auch
gleich um das Relais herum eine
Intervallschaltung mit einigen
wenigen Bauteilen realisieren.
Und weil alles so einfach ist,
wird die Schaltung gleich noch
erweitert fir einen Wischermo-
tor mit zwei Geschwindigkeiten.
Dann brauche ich allerdings
zwei Relais

Bild 2 zeigt den Steuerstrom-
kreis und Bild 3 den Haupt-
stromkreis. Alle Bauteile sind in
der Stuckliste Bild 4 zusammen-
gestellt. Bild 5 zeigt die fertige
Platine, Bild 6 und Bild 7 end-
lich den fertigen Intervallschal-
ter im TR 4. Hier wird klar, da
eine erhebliche Anzahl von Lei-
tungen Uber Steckkontakte in
die Platine hineingehen bzw. aus
ihr heraus kommen. Es ist aber
gar nicht so kompliziert.

Bei der Bezeichnung der
Anschlisse habe ich die deut-
sche Norm verwendet. Ich
meine, das ist kein Stilbruch.
Lediglich bei den Anschliissen
zum Schalter am Armaturenbrett
habe ich frei erfunden: 1 = Ge-
schwindigkeit 1,2 = Geschwin-
digkeit 2,1 = Intervall.

Bleibt zum Schluf? noch anzu-
merken, dafl mit der ,,Maximal-
l6sung 3" natlirlich Leitungen
neu gezogen werden miissen
und ein Schalter mit drei bzw.
vier Schaltstellungen eingebaut
werden muf3. Aber der Schalter
muB nur jeweils einen einzigen
Kontakt haben, der nach Masse
schaltet. Fir die Variante mit
einer Geschwindigkeit diirfte
sich ein Lichtschalter vom VW-
Kafer (0.a.) eignen. Der kdme
(weil Zugschalter) dem Original
am néchsten. Vielleicht berichtet
ihr mal von Euren Erfahrungen.

Die Bauteile bekommt man in
jedem Elektronik-Bastelladen.
Vielleicht hilft folgender Hin-
weis bei der Beschaffung von
Spezialbauteilen:

Fa. CONRAD electronic,
92240 Hirschau:

SIEMENS Schaltrelais Best.-
Nr. 499021-02, DM 0,80 Stiick
(Sonderangebot)

oder, falls diese Restposten
nicht mehr lieferbar sind:

KFZ-Printplattenrelais Best.-Nr.
847640-77, DM 4,95 Stiick
Flachstecker fur Printplatten-
montage Best.-Nr. 732745-77
DM 0,25 Stiick. Platine ,,IN-
TR-VALL evt. bei mir (ca. DM
20,-).
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Bild 1:
Scheibenwischer-
motor mit automa-
tischer Parkpositi-
on moderner Bau-
art, gestrichelt: 2.
Geschwindigkeit

Bild 2:
Stromlaufplan des
Intervallschalters,

Steuerstromkreis

Bild 3:
Stromlaufplan des
Intervallschalters,
Hauptstromkreis




Bild 4: Stiickliste:

Kl Relais 1 Typ siehe Text
K2 Relais 2 Typ wie KI
RI bis R6 Widerstande 1/4 Watt
RI: 100 Ohm
R2: 220 Ohm
R3: 56kOhm
R4: 2,7kOhm
R5: 2,2kOhm
R6: 10 kOhm
Pl :TrimmpotentiometerIMOhm
Raster 10/5 mm stehend
C1: Kondensator 0,1 uF Raster
5 mm
C2: Elektrolytkondensator 220
urF3s Vv
stehend, Raster 5 mm
C3: Elektrolytkondensator 47
uF35v
stehend, Raster 5 mm
C4: Kondensator 0,1 uF
Raster 5 mm
C5: Elektrolytkondensator 5 uF
3BV
stehend, Raster 5 mm
TI: Transistor BC 546 0.4.
T2: Transistor BC 556 0.4.
T3: Transistor BC 546 0.4.
DI: bis D3: Dioden 1N4001 o.4.
11 Stiick Flachsteckverbinder
6,3 mm fir Printmontage lie-
gend
1 Stiick Platine ,,IN-TR-VALL"
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Bild 5:
Die fertige Schal-
tung
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Bild 6:
Der IN-TR-VALL
im TR 4 ohne .....

Bild 7:
und mit Gehduse

23

30

Bild 8:
Bestiickungsplan
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CHMIERPLAN TR 3A

LUBRICATE EVERY !,888 MILES WITH

MARFA1C EXCEPT as NOTED

(IN RED)

STEERING BOX 5,000 miles
UNIVERSAL THUBAN 90

KING PIN BEARINGS, i
STEERING BALL JOINTS AND : 3

SUSPENSION SWIVELS l g ~——

FRONT HUB 5,000 miles

MARFAK MULTI-PURPOSE 2 (see note B)

CLUTCH GROSS SHAFT BEARINGS
5,000 miles

TRANSMISSION
Capacity 1" pints
with Overdrive 2f pints
UNIVERSAL THUBAN 90
Drain and refill 10,000 miles fr

o]

UNIVERSAL JOINTS and
PROPELLER SHAFT SPLINE

SHOCK ABSORBER 10,000 miles
SHOCK ABSORBER OIL D (See note A)

DIFFERENTIAL
Capacity || pints
UNIVERSAL THUBAN 90 f
Drain and refill 5,000 miles e Ei //

REAR HUB 5,000 miles
MARFAK MULTI-PURPOSE 2 (see note B)

CRANKCASE

STEERING SLAVE PIVOT, BALL
JOINTS, SUSPENSION SWIVELS
AND KING PIN BEARINGS

FRONT HUB 5,000 miles
MARFAK MULTI-PURPOSE 2 (see note B)
f N Capacity 10 pints
Filter i pint
WATER PUMP BEARINGS 5,000 miles

MARFAK MULTI-PURPOSE 2
(5 strokes man. hand gun)

DISTRIBUTOR 5.000 miles
Advanced HAVOLINE 20/20W<see note D)

DYNAHO 10,000 miles
Advanced HAVOLINE 20/20W (see note E)

Advanced HAVOLINE

CARBURETTOR DASHPOTS
5,000 miles

Advanced HAVOLINE 20/20W
70°-40°P. S.A.E.30
40°-10°P. S.A.E.20W

HAVOLINE SPECIAL 10W/30
90°F to minus 10°F
Drain and refill 2,500 miles
EXTERNAL FILTER
Renew Element 10,000 miles

Wash and re-oil filter cap gauze
5,000 miles

BRAKE MASTER CYLINDER 5.000 mil«
LOCKHEED ORANGE BRAKE FLUID

SHOCK ABSORBER 10,000 miles
SHOCK ABSORBER OIL D (See note A)

i
HANDBRAKE COHPENSATOR i ! REAR HUB 5,000 miles
— . g MARFAK MULTI-PURPOSE 2 (see note B)
REAR SPRING 5,000 miles ) H . h
PENETRATING OIL ‘;_" e : HANDBRAKE CABLE 5,000 miles
l[ GREASE 904
TYRE INFLATION GUIDE . REAR SPRING 5,000 miles
lbs./s inch PENETRATING OIL
Sixe Front Rear
5.50 x 15 22 24
NOTES ;
E. DYNAHO—2 or 3 drops only. Advanced HAVOLINE 20 20W

A. SHOCK ABSORBERS—Front: "Teleseopic—replace when defective.
Rear: Armstrong—Top up SHOCK ABSORBER OIL D
B. WHEEL HUBS—Do notoverfill.  Front: Clean out when relining

brakes, repack bearings and lightly smear cavities and stub axle
for rust protection only. Rear: 3 strokes of handgun maximum.

F. OIL POINTS—Aceelerator, Cluteh and Brake Linkages, Door Locks and

Hinges, etc. Advanced HAVOLINE 20/20W

G. POINTS REQUIRING NO LUBRICATION—Cluteh Withdraw»! Pad

and Rear Spring Shackles.

MARFAK MULTI-PURPOSE 2 .
H.COOUNG SYSTEM CAPACITY—13 pints

C. AIR CLEANER—Wash and re-oil. Advanced HAVOLINE 30 5,000 miles

D. DISTRIBUTOR—Remove rotor, Oil Cam, Spindle and Automatic
Advance Mecbanism. Advanced HAVOLINE 20 20W

RN,

'W

PETROL TANK CAPACITY—I2igallons

REGENT
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MOTOR-EINSTEUDATEN
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RIUMPH
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TR 5
MODELL . TR 4 TR 4 A TR 250 TR 6 CP | TR 6 CR l
Jahr & Chassis Nr, 1 1961 - 65 1965 - 67 1967 - 69 1969 > 19763 1
MOTOR - TEST B Motortyp/Nr. 2 2
Zylinderanzahi/Hubraum cm3 3[4 2138 14 2138 16 2498 16 2498 3
Verdichtungsverhaltnis 1 4(97LC T (LT 9,5 95 4
Verdichtungsdruck atulpse 5(8.4/120 8,47120 5
Motoréldruck awipst 6{45-5,2/65-75_[4,5-5,2/65-75  [4.2/60 3,2-4,2/45-65 6
Ventilspiel - EinlaR me/ 710,25/0,010 {c) 0,25/0.010 (c) 0,25/0,010 (c) 0,25/0,010 {c) 7
Ventilspiel - AuslaR mm/” 810,25/0,010 (c) 0,25/0,010 (c) 0,25/0,010 (c) 0,25/0,010 (c) 8
MOTORLEISTUNG PS/U/min. 91100/4600(LCI6)DIN105/4700{LLI0G)DIN 150/5500 (DIN) 150/5500 (DIN) 9
Max. Drehmoment mkp/ib.f/Ulmin. 10 22.5/164/3500(SAE] 22,5/164/3500( 10
Radleistung Geschw.kmb/U/min./im Gang 11 11
PS 12 12
Yochstgeschw.bei 1000U/min.  Gang/kmh/mph 13 13
Jeschieuniqung 0-100 kmh/60 mph/sec. 14
VERGASERTEST B Oktan 15194.97 94.97 100 100
Vergaser Fabrikat 16°Sy STROMBERG LUCAS ** LUCAS
Tvp 1772xHS6 2x 175 CD __INJECTION INJECTION !
Leerlaufdrehzahl U, 18 '600/650 600/650 750 75080 18
Kraftstoffpumpendruck atu/ps 19°01-0,15/15-25 (0.1-0,15/1,5-2.5 7,2 +0.2 kg/qem. 19
Kraftstoffverbrauch Ltr./100 km(DIN)/mpg 20 - . 7
ABGASTEST- Gemischeinst. Vol %/CO bei Umdr. 21 £
ELEKTRIK - TEST ® 22 ] 22 |
Battorie - Typ/Polaritit V/Ah/neg./pos.  23[12/51 pos. 12/51 neq. 12/57 neg. 12/60 neg. E
ZUNDUNGS - TEST 2 ! 12
ZONDSPULE Fabrikat/ Typ 25[LUCAS HA 12 LUCAS HA 12 |LUCAS HA 12 LUCAS HA 12 H | 25
Vorwiderstand Ohm 26 ; 26
Spannung an Klemme 15 27 - 27
V mind. bei ZS Ruhestrom 28 — 28
V mind. beim Starten 29 ]
Primérwiderstand bei 200C  ohm 30 334 334 . 30
VERTEILER Fabrikat 31[LUCAS LUCAS LUCAS LUCAS :1
Tve 32(25D04 2504 220 220 32
Schiiesswinkel Grad/% 33(60%3 603 36 + 3 35 ;33
Kontaktdffnung mind. mm/" 34 0,38/0,015 0,38/0,015 0,38/0,015 .38/0,015 ]
Kondensator - Kap. Mid 3510.18- 0,25 0,18- 0,25 }(_],1 -0,23 20 | 35
Ziindfolge/Zylinder 1 B[ 374-2 1-3.4.2 1-5-3-6-2-4 [1-5-3-6-2-4 ; : ; 36
Lage der Ziindmarke Beweglisch/Fost 37 i | 37
ZUNDZEITPUNKT- Grundeinstell. %v.o1. 387 3 ge T ; x 38
Stroboskop %.o.T/Ulmin. 38 ' 39
Stroboskop bei Startdrehzahl °v.o.T/u/min. 40 ! 40
FLIEHKRAFTVERST. Ohne Unterdruck 41 | 1
- Anfang U/min /oKW 42 N 700/0-4 500/0 350/0 ] 42
- Mitte Urmin ok 43 -5 11200/10 - 14 1800/0 -4 900/0-4 ! 43
it vimm o 4 %12 o 1700/4 -8 1600/5°5_ 7
- En U/min.JOKW . - 8-12 2600/12 -
', 'NTERDRUCKVERST.  gerechokw 46 gg"“’ 1418 ;650“/ 18-22 2600/ : 4§
H, Anfang mm Hg/” 47 5072 - ; 47
Endemmtg” 4815037 15076 | 4
ZONDKERZEN Fabrikat 49 L 0DGE LOOGE CHAMPION CHAMPION 49
Tve 50 [eNY CNY N9Y NOY 50
Elektrodenabstand mm/” 51 10,6/0,025 0,670,025 0,6/0025  10,6/0,025
STARTER . TEST ¥ FabrkavTyp 52 [[UCASM 418G |LUCASM 418G |LUCASM35G _ [LUCASMA4T8G ! ?
Spannung beim Starten mind. V 53 ;
Spannung/Strom bei block.Motor  v/a 54 77465 77465 5
GENERATOR- TEST B FabrkavTyp 55 [LUCAS C 4071 LUCAS C 40/1 LUCAS 15 AC LUCAS 15 ACR ; 5%
Ladeleistung ANVIU (G) 56 [22/13,5/2250 (G] _|22/13,5/2250 (G _[28/14/6000 “{28/14/6000 : 6
REGLER- TEST B Fabrikat/Typ 57 ILUCAS RB 106/2 |LUCAS RB 106/2 [LUCAS 4 TR |
Regulierspannung ohne Belast. v 58 [16- 16,6 16-16,6. / 'g
Regulierspannung mit Belast. v 59 113.3-136 133-136 ! —g—o—
Belastungsstrom A 60 !
Stromreglereinsatz A 61 :
Einschaltspannung v 62 (12.7-133 12,7-133
Ausschaltspannung v 63 8511
Rickstrom A 64 3.5 35 é‘s-
(HINWEISE 6E =% TR 250 ’
' 2x STROMBERG
STROMBERG




UBERWINTERUNG

... und schlafe gut bis nach-
stes Jahr.
Ubernachtungstips von
Mobert Moller.

Liebe TR-Fahrer, wenn lhr
dieses Heft in Handen habt und
abends aus Kastanien und
Zahnstochern Méannchen und
Figuren zusammensteckt, Giber
deren Aussehen man sich so
begeistern kann, wenn Frau
Bertanie endlich ihre, ach so
leckeren, Kirschen gefunden
hat, dann wird es Zeit nach
einer sooo schénen TR-Saison
das beste Stiick (zweitbeste?),
fur den Winterschlaf zu risten.

Hier ein paar Tips, die ein
problemloses Frihlingser-
wachen im néchsten Jahr
sicherlich erleichtern:

* Trockenen Tag abwarten und
das Fahrzeug griindlich
waschen und reinigen

« Volltanken (verhindert
Korrosion im Tank und wer
weil, was der Saft nachstes
Jahr kostet. Einspritzfahrer
geben am besten vor dem
Volltanken einen 1/2 1 Zwei-
taktol in den Tank (konserviert
die Einspritzanlage im Winter)
man muR nattrlich nach dem
Tanken noch etwa 20 km fah-
ren.

« Frostschutz priifen.

» Gummiteile mit Glyzerin
leicht einreiben (geht am
besten mit einem weichen
Tuch).

« Verdeck schlieRen (erhalt die
Spannung).

« Fahrzeug aufbocken (Unter-
stellbdcke aus dem Baumarkt
oder Rund/Vierkanthdlzer 0
20 cm x 25 cm - mindestens).
Rahmen nicht federn oder
Achsschwingen auf die
Unterstellbocke aufliegen las-
sen.

® Alle Ziindkerzen heraus-
schrauben und mit der Olkan-
ne ca. 5 Hibe in die Kerzen-
I6cher spritzen. Motor mit
Anlasser kurz drehen lassen
oder am Lfterfligel drehen,
anschlielend Kerzen wieder
einschrauben.

» Wer die Kunst des Ventilein-
steilens beherrscht, kann nun
auch noch die Kipphebelwelle
16sen (nur alle Muttern I6sen
bis Ventile nicht mehr auf
Druck sind. Kipphebelwelle
braucht nicht abgenommen
werden), das schaut die Ventil-
feder und event. Feuchtigkeit
kann nicht eindringen.

« Batterie ausbauen und alle 8
Wochen kurz aufladen.

« Ganghebel in Leerlaufstellung
bringen (so ist keine Feder in
den Schiebenmuffen belastet).

* Und nun sagen wir ,,Gute
Nacht" und decken noch einen
Autoschlafanzug dariiber.



WINTER

Winterzeit gleich Stillstandszeit und
Revisionszeit

Was mache ich an meinem Liebhaber-
fahrzeug zwischen November und Ende
April?

Von Rolf Baumann, Schweiz.

Auch wenn wir hoffentlich noch
schones Herbstwetter haben, so wiinsche
ich es uns allen noch recht lange, so ist
doch eins 100 % ig sicher, der néchste
Winter kommt bestimmt. Und wenn wir
jetzt noch gar nicht daran denken wollen,
wir kommen nicht darum herum, uns so
langsam Gedanken Uber folgendes zu
machen:

1. Wie Uberwintere ich mein Liebhaber-

fahrzeug richtig, und was gibt es dabei

zu beachten?
2. Welche Reparatur- oder Revisionsar-

beiten méchte oder muB ich durchfiih-

ren? Uber das Thema: Kiihlwasser,
Keilriemen, Bremsen, Kupplung und
Elektrik mochte ich in kommenden
Bulletins berichten.

Zu Punkt 1:

Sicherlich hat nicht jeder von uns
ideale VVoraussetzungen fir das langere
Uberwintern des Fahrzeuges, und doch
gibt es wichtige Bedingungen, die es im
Interesse einer mdglichst langen und
stérungsfreien Lebensdauer zu beachten
gibt, ansonst man zumTeil kostspielige
Schéden in ,,Kauf" nimmt.

1-a: Standort:

Ideal ist natiirlich, eine einzelne
Garagenboxe zu haben, in der es nicht zu
feucht ist. Feuchte Bdden und Wénde
sind denkbar ungiinstig, da dieses Klima
das heimlich-unheimliche Rosten in
verborgenen Ecken und Hohlrdumen
begiinstigt. Man miiRte fir eine gute
Durchluftung sorgen, oder wenn das
nicht geht, ein Entfeuchtergerat in
Betrieb nehmen, das Uberschiissige
Feuchtigkeit in der Umgebungsluft
rauskondensiert. Der Wasserauffangbe-
halter muR nattrlich regelméaBig entleert
werden. Eine solche Anschaffung lohnt

sich langfristig gesehen sicherlich.
(Kostenpunkt ca. 900.-bis 1200.- Fr.)

1-b: Vor der Stillegung des Fahrzeuges:

Wenn der Zeitpunkt gekommen ist,
wo das Fahrzeug endgiiltig ,,stillgelegt"
wird, es sollte ein Tag sein, wo es nicht
regnet, so soll das Fahrzeug noch einmal
sauber gewaschen werden, alle Insekten
an der Front entfernen, alle Kotfliigel
von unten und den Wagenboden absprit-
zen, so gut es geht. Wird ein Shampoo
verwendet, so muf nach demTrocknen
neu gewachst werden, damit der Lack
wieder geschiitzt ist. Wenn der Lack
schon etwas matt geworden ist, sollte vor
demWachsen dieser mit einem Lackreini-
ger behandelt werden.

Nach dieser Reinigungsprozedur wird
nochmals richtig gefahren, so 20 bis
30 km mindestens, damit alles Wasser in
den Fugen etc. austrocknet und das
Motorendl und die Auspuff anlége so
richtig heifl wird, und der Benzintank,
wird unterwegs auch noch aufgefullt,
damit sich innwendig kein Kondenswas-
ser bilden kann und er nicht rostet.

1-c: Lagerung des Fahrzeuges:

Am Standort angekommen, wird das
Fahrzeug aufgebockt, und am besten auf
4 dreibeinige Metallbdcke, die in der
Hohe mit Bolzen verstellbar sind, abge-
stellt. Alle 4 Réader sind zu demontieren,
denn so kdnnen die Felgen oder Spei-
chenréader mal griindlich vom Schmutz
und Bremsstaub gereinigt werden, die
diversen kleinen Steinchen im Pneuprofil
entfernen, und so kann dann die Wagen-
bodenunterseite sowie die Kotfliigel
nach eventuellen Beschadigungen oder
Roststellen untersucht werden.

Nach dem Motorélablassen (siehe
néchster Abschnitt 1—d) werden die
,herabhéngenden" Radauthingungsteile
so weit angehoben und mit einem massi-
ven Holzstiick unterstellt, dal? die ent-
sprechenden Silentblécke von der
Verdrehung entlastet werden. Hier muf
man aber darauf achten, daf die Radauf-
hangung nicht so weit angehoben wird,
daR das Fahrzeug noch von den Metall-
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bdcken abgehoben wird.

Wer das Auto nicht so lagern will, aus
welchen Griinden auch immer, sondern
auf den Réadern stehen lassen will, soll
die Pneus mit mindestens 3 bar aufpum-
pen, damit es durch das lange Stehen am
gleichen Ort keine Abplattungen an den
Pneus gibt.

1-d: Motordlwechsel, evtl. noch Getriebe
und Differential:

Das noch heilRe Motorendl wird sofort
in ein entsprechend groRes Plastikbecken
abgelassen, dies I&Rt man so etwa eine
Woche lang stehen, bis alles Ol rausge-
flossen ist. Wenn nétig, auch bei gleicher
Gelegenheit das Getriebe- und Differen-
tialol ablassen.

Auch wenn man bedeutend weniger als
rund 5000 km gefahren ist, muR das Ol
unbedingt gewechselt werden. Ein
Motorendl ,,verliert" mit der Zeit auch
nach wenig gefahrenen Kilometern
seinen urspriinglichen Zustand. Jedes Ol
oxidiert wahrend des Einsatzes. Wegen
der hohen Temperaturen und der Durch-
mischung des Schmierstoffes mit Luft
&ndert sich die molekulare Struktur des
Ols, es altert. Weiter lassen sich mit der
Zeit im Ol RuR, Staub (Luftverschmut-
zung) , metallische Abfallprodukte,
Benzin und Kondenswasser nachweisen,
der Schmierstoff verschlammt relativ
rasch. Auch bei nur wenig gefahrenen
Kilometern treten diese Tatsachen ein.

Das alte Motorendl gibt man entweder
in einer Garage ab oder benutzt eine
Altdlsammelstelle, die in vielen Gemein-
den vorhanden ist. Wer wie bereits
angedeutet auch noch das Getriebe- und
Differentialdl erneuern will, was nach 3
bis 5 Jahren sicher kein Luxus ist, kann
dieses Ol auch noch in warmem Zustand
ablaufen lassen. Zum Auffillen verwen-
det man am besten eine Handpumpe, mit
der man in einem Hub so ca. 2 dl Ol ins
Gehéuse reinbringt.

Der Motorolfilter wird ebenfalls
unbedingt demontiert, das Gehduse
gereinigt und mit einer neuen Filterpa-
trone wieder montiert. Eventuell auch
noch die Dichtung fiir das Filtergehduse
ersetzen, da sie mit der Zeit hart wird



und dann nicht mehr einwandfrei abdich-
tet. Wer einen zusétzlichen Olkiinler
eingebaut hat, soll nicht vergessen, auch
dort das Ol ablaufen zu lassen.

Alle OlablafRschrauben reinigen und
evtl. mit neuen Dichtringen, auBer es ist
ein konisches Gewinde, wieder ein-
schrauben und entsprechend anziehen.
Nachher kann tiberall das neue Motoren-,
Getriebe-, und Differential6l wieder
aufgefiillt werden.

Jetzt werden noch alle Ziindkerzen
rausgedreht, und durch jede Kerzenge-
windedffnung gibt man mit der Olkanne

ca. 1 bis 2 cm® Motorenél in den Zylinder-
raum hinein. Die Benzinpumpe wird von
der Stromversorgung getrennt, entweder
den vorhandenen Kaollisionsschutzschal-
ter ziehen, oder an der Pumpe das
Zuleitungskabel l16sen und darauf achten,
daR es nicht an Masse kommt.

Bei Motoren mit Benzineinspritzung
werden die Einspritzdisen demontiert
und diese mit der Leitung in ein Gefaly
geflihrt. Es darf jetzt kein Benzin in die
Verbrennungsraume gelangen, da dies
den OlIfilm an den Zylinderwanden
,,abwaschen" kann.
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Jetzt wird der Motor mit dem Anlasser
richtig ordentlich durchgedreht, damit
das neue Motorendl tiber die Olpumpe
an alle Lagerstellen gefihrt wird und
diese mit neuem Ol versehen werden.
Dies ist sehr wichtig, denn das neue Ol
verdrangt das noch teilweise alte vorhan-
dene Ol aus den Lagerstellen.

Der Motor und seine Lagerstellen sind
so optimal geschiitzt, und das ist Giberaus
wichtig, wenn man bedenkt, daf so ein
Liebhaberfahrzeug von ca. November
bis Ende April, also rund 6 Monate,
stillgelegt wird. Verschmutztes und




saurehaltiges Ol, das nicht gewechselt
wird, kann in 6 langen Monaten aller-
hand Unheil anrichten, man spricht nicht
umsonst von Stillstandschaden, und
diese sind sehr kostspielig, das lalt euch
gesagt sein.

Ist der Motor genug durchgedreht
worden, werden alle Ziindkerzen nur
von Hand so 2 bis 3 Gewindegénge
hineingedreht. Der Benzintank wurde
noch aufgefillt, damit blanke Blechteile
nicht rosten kénnen. Eventuell kann
man noch die Tankentl{ftung dichtma-
chen, damit kein Benzin verdunstet.

Es ist von Vorteil, den Wagen mit
einemTuch abzudecken, denn nach
einigen Monaten setzt sich doch eine
Menge Staub auf dem Wagen ab, was so
doch verhindert werden kann. Das
Verdeck sollte nicht im Kasten bleiben,
sondern gespannt und montiert sein, da
es sonst ,,eingeht" (Ich spreche hier aus
eigener Erfahrung). Den Kofferraum-
deckel leicht offen halten und die Fenster-
scheiben nicht ganz geschlossen halten.

1-e: RegelméRige Wartungsarbeiten:

Nun ist das Fahrzeug stillgelegt, aber
es gibt noch weiteres zu beachten.
Einmal im Monat sollte man die Ziind-
kerzen wieder rausdrehen, den Motor
mit dem Anlasser wieder griindlich
durchdrehen, gleichzeitig das Getriebe
durchschalten, ein- und auskuppeln,
damit sich alles bewegt und nicht festsit-
zen kann und so die diversen Simmer-
ringe (zumTeil noch aus Leder) an
Kurbelwelle, Getriebe, Differential und
Hinterachse nicht eintrocknen etc. Nach
der Anlasserbetatigung die Zindkerzen
wieder leicht von Hand einschrauben.
Die Einspritzdiisen, wo vorhanden,
immer im separaten Behélter lassen, wie
unter 1-a beschrieben.

Die Vorderradnaben von Hand einige
Male durchdrehen, damit die Simmer-
ringe nicht austrocknen. Auch das
Bremspedal sollte einige Male bewegt
werden. Die Batterie kann nun mal
ausgebaut werden, eine Reinigung
ringsum kann nicht schaden, und sollte
mit einem Ladegerdat wieder aufgeladen
werden. Das Entladen mit einer Gliih-

lampe féllt weg, da mit der Anlasserbeté-
tigung die Batterie genug entladen wird.
Es sollte bekannt sein, daf? eine Batterie,
die monatelang nicht gebraucht wird,
Schaden erleidet, und somit alle 1 bis

2 Monate entladen und aufgeladen
werden sollte. Dies ist mit unseren
regelmaRigen Wartungsarbeiten der Fall.
Der Flussigkeitsspiegel sollte die Zellen
mindestens 10 mm tberdecken, Nachfiil-
len nur mit destilliertem Wasser.

Ist die Batterie einmal ausgebaut,
werden die umgebenden Blechteile auf
eventuellen Séurefral untersucht. Hat
ein solcher stattgefunden, was ofter der
Fall ist, sind diese Stellen peinlichst
genau zu séubern, evtl. Rost zu entfer-
nen, evtl. kleine, durchgerostete Stellen
mit Flissigmetall auskitten, dann mit
Trichlordthylen entfetten, und dann als
erstes mit Zinkchromat (grtin) und als
zweites mit Kaltverzinkung (grau)
grundieren, nachher mit der entspre-
chenden Lackfarbe anstreichen. Wer
noch etwas mehr tun will, kann die ganze
,.Batterieumgebung" mit farblosem Lack
bestreichen, damit diese Stellen besser
geschditzt sind. Die BatterieanschluB-
klemmen sollten mit etwas Batteriepol-
fett oder auch sdurefreier Vaseline
eingefettet werden, so kann die unan-
sehnliche Sulfatbildung an den Klemmen
weitgehend unterbunden werden. Dies
ist vorzunehmen, wenn die Batterie im
Frihjahr wieder definitiv eingebaut
wird. Der Batteriehaltebiigel und die
Befestigungshalter dazu kdnnen bei
dieser Gelegenheit, wenn nétig, auch
entrostet und neu behandelt, evtl.
verchromt werden.

1-f: Inbetriebnahme nach dem Winter-
schlaf:

Nach den fur uns so unendlich langen
Wintermonaten, wenn es etwas warmer
wird, die Sonne guckt und es im rechten
FuB juckt, also so Ende April, ist es
endlich soweit, da3 wir unser Fahrzeug
wieder abdecken kénnen. Die Batterie
ist eingebaut, die 4 Holzkl6tze unter den
Radaufhangungen kdnnen entfernt
werden und die 4 sauber geputzten
Rader werden montiert. Der Wagen wird
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jetzt von den 4 Metallbdcken mit dem
Wagenheber (ein hydraulischer ist natiir-
lich von Vorteil) befreit und abgestellt.
Die Radmuttern jetzt richtig festziehen
(ja nicht vergessen).

Die Benzinpumpe wird elektrisch
wieder eingeschaltet bzw. Kabel ange-
schlossen, und die Einspritzdiisen blei-
ben noch im Behélter. Die Benzintank-
entliftung wird wieder getffnet, sofern
verschlossen wurde. Die Ziindkerzen
werden nochmals entfernt, und der
Motor wird nochmals mit dem Anlasser
durchgedreht, so daR alle Schmierstellen
mit Ol gefillt sind, die Benzinpumpe hat
derweil auch das Benzin zu den Vergasern
bzw. zu den Einspritzdisen beférdert.
Nun werden die Einspritzdiisen montiert
(in der Annahme, daR alle in einwand-
freiem Zustand sind) und alle Zundker-
zen, wenn nétig, gereinigt, Kontaktab-
stand auf 0.7 mm eingestellt oder neue
Zundkerzen montiert und mit dem
vorgeschriebenen Drehmoment von
2,8 mkg festgezogen.

Mein Grundprinzip ist, Kontroll- und
Revisionsarbeiten, und sind sie noch so
aufwendig, in den Wintermonaten
auszufiihren, und dies mit der nétigen
Grindlichkeit, um einen mdéglichst
storungsfreien Sommerbetrieb zu ge-
wahrleisten. Natlrlich gibt es auch den
Sommer durch gewisse Sachen zu kon-
trollieren wie Olstand, Kiihlwasserstand,
B atteriewasserstand, Keilriemenspan-
nung, Pneuluftdruck (Reserverad nicht
vergessen), ob alle Lampen noch leuch-
ten etc. Nichts ist drgerlicher, als wenn an
einer schonen Ausfahrt eine Kleinigkeit
kaputt geht, und man dann eingestehen
muB, das ware nicht passiert, wenn ich
dies vorher mal kontrolliert hatte.
Natdrlich kann jederzeit mal etwas
defekt gehen, aber es gibt doch einiges,
was man durch gezielte, vorbeugende
Kontrolle und Wartung verhindern kann.
Einige von uns werden sich anhand vom
Zustand und der Kilometerzahl des
Fahrzeuges her tberlegen, welche
Reparatur- oder Revisionsarbeiten
mdchte oder muf3 ich durchfiihren? Hier
gibt es natlirlich eine grofRe Bandbreite,
welche vom Nichts bis zur Teil- oder



Totalrevision fiihrt. Jeder mult selber
wissen, was er im kommenden Winter
durchfiihren will, und ich mochte hier auf
einige wichtige MaRnahmen unter
anderem natirlich hinweisen und komme
somit zum Punkt 2 des letzten Artikels:
Punkt 2-a: Motorkiihlwasser

2—h: Keilriemen

2-c: Bremsanlage, hydraulische
Kupplung

2-d: Elektroanlage

2-a: Motorkiihlwasser:

Die meisten Motoren enthalten ein
Gemisch aus Wasser und Frostschutz,
welches Korrosionsschutzmittel enthlt.
Einmal aufgefillt heilt noch lange nicht,
daB nun alles in Ordnung ist und man sich
darum nicht mehr zu kiimmern braucht,
auBer mal etwas nachzufiillen.

Die vorhandene Korrosionsschutzwir-
kung halt nicht ewig, sie baut sich sozusa-
gen mit der Zeit ab und wird wirkungslos.
Davon kénnen Stag-Fahrer, die schon
Zylinderkopfe demontiert haben, ein
garstiges Lied anstimmen. Zum Teil gibt
es Hinweise in den Betriebsanleitungen
Uiber den Wechsel, Hand aufs Herz, wer
hat zum letztenmal darin nachgeschaut?
Aber so nach drei Jahren 143t die Korro-
sionsschutzwirkung doch allméhlich
nach. Also kann gerade jetzt Zeit sein,
die ganze Sauce abzulassen. Dazu 6ffne
man das Ablasshdhnlein unten am
Kdhler, sofern vorhanden, oder entferne
vorsichtig den SchlauchanschluB unten
am Kihler. Auch am Motorblock befin-
det sich irgendwo eineWasserablaRoff-
nung, beim Stag links und rechts. Wer
beim Anlassen so einen Spritzer davon
auf die Zunge kriegt, dem wird nun klar
sein, warum Glykol in den Wein ge-
panscht wurde, wem es schmeckt, soll es
doch lieber sein lassen, es gibt bedeutend
Besseres zu trinken.

Wer wéhrend des Sommerbetriebes
feststellen mufte, daB das Kiihlwasser
Ofters zu heiR wurde, tut gut daran, jetzt
den Wasserkiihler auszubauen und
grindlich durchzusptilen. Dazu bietet
sich jetzt auch eine griindliche Reinigung
der Lamellen an, unzéhlige Insekten

haben hier ihre letzte Ruhestétte gefun-
den und behindern die Luftdurchstro-
mung und Warmeableitung, man mufd
aber aufpassen, daR die feinen Lamellen-
bleche nicht verbogen werden, das
Geradebiegen ist ndmlich Geduldsarbeit.

Der Kihler kann aber auch fest
verschlammt oder verkalkt sein. Wer
ganz sicher sein will, ob die Leistungsfa-
higkeit des Kiihlers gut oder schlecht ist,
geht damit am besten zu einer anerkann-
ten Kuhler-Reparaturwerkstatte, welche
fiir genaue Priifung und evtl. Reparatur
sorgt. Eventuell kann sogar ein gréReres
Kihlelement eingebaut werden, was von
Vorteil ist. Ist der Kiihler ausgebaut, so
kann die ndhere Umgebung gleichzeitig
gereinigt werden, evtl. Farbschéden
ausbessern etc.

Samtliche Kihlwasserschlduche
kdénnen jetzt einer genauen Inspektion
unterzogen werden, sind sie inwendig
schlammig, dann missen sie gereinigt
werden, briichige Schlduche gehdren nur
noch in den Abfall und sollten auf gar
keinen Fall eingebaut werden. Sparen ist
hier falsch, wir wollen doch keinen
Sommerausfall, oder?

Bevor der gereinigte oder revidierte
Kuhler wieder montiert wird, lese man
noch Abschnitt 2-b: Keilriemen. Beider
Neumontage der Wasserschlduche sollte
man die, natlirlich vorher gereinigten,
AnschlufRstutzen mit etwas Silikonpaste
bestreichen, um damit ein erneutes
Festhocken weitgehend zu vermeiden.
Auch die Wasserschlauche rundum mit
Silikonpaste ganz fein einsalben ist nur
ein Vorteil, und wenn man dies 6fters
macht, gibt es viel weniger Risse, auch
Gummi braucht Pflege. Dies gilt tibrigens
auch flr Tur-, Fenster-, Kofferraumgum-
mis etc. Vielleicht kann man vorher noch
den Wasserthermostat auf einwandfreie
Funktion Uberprifen, im heillen Wasser-
bad auf der Kochplatte und mit Thermo-
meter. Wenn er zu spat oder zu wenig
o6ffnet, dann sofort weg damit und
ersetzen.

TR-TECHNIK
Seite 13.7

Ist alles montiert, AblaBhahnli am
Kihler geschlossen undVerschluschrau-
ben am Motorblock montiert, kann die
neue Kihlflissigkeit eingefullt werden.
Entliiften an den vorgesehenen Stellen
ist wichtig und man notiere sich auch die
Anzahl Liter zwecks Kontrolle. Nach der
ersten Motorinbetriebsetzung ist der
Wasserstand im Ausgleichsbehélter zu
kontrollieren, eventuell mufl man noch
etwas nachfillen. Es ist ratsam, in einem
geeigneten Plastikbehalter ca. einen
Liter Reservefllssigkeit mitzufiihren, da
man nicht mit gewdhnlichem Wasser
nachfillen darf.

2-b: Keilriemen:

Bevor wir also den Kiihler einbauen,
schauen wir noch den oder die Keilrie-
men nach, weil jetzt gerade so Platz
vorhanden ist. Der Keilriemen, so alt er
in der Konstruktion schon ist, ist auch
heute noch immer ein nicht wegzuden-
kendes Antriebselement. Keilriemen
verrichten auch unter widrigen Umstén-
den eine ganze Menge Arbeit und werden
im Laufe der Zeit alt, sprode, bekommen
Risse und beginnen auszufransen.
Vielleicht ist es gerade soweit und es ist
kein Luxus, diesen auszubauen und
anzuschauen. Der eine oder andere hat
in seinem ,,Autotagebuch" notiert, wann
zuletzt ein Wechsel erfolgte und weil}
genau, wie alt er jetzt ist. Und zur Kon-
trolle gibt es eine einfache Methode, man
dreht den Keilriemen um, so daf} die
Innenseite auflen ist und biegt nun den
K-Riemen von Hand zu einem engen
Radius. Gibt es dann Risse, so ist er alt
und sprdde und gehért nur noch in den
Abfall, nicht einmal als Reserve soll er
dienen. Auch im Zweifelsfalle weg
damit. Wir miissen also neue Keilriemen
montieren und bevor wir dies tun,
denken wir da an das alte Sprichwort, das
auch hier seine Berechtigung hat: ,,Das
Bessere ist der Feind des Guten."

Es gibt heute wesentlich bessere
Keilriemen, und das sind diese, die von
der Seite beinahe wie ein Zahnriemen
aussehen. Diese Zahnkeilriemen werden
im Betrieb viel weniger warm, weil beim



Umschlingen der Keilriemenscheibe die
Innenseite des Riemens nicht mehr so
gestaucht wird und so die tiberméaRige
Erwdrmung wegfallt. Dadurch dehnen
sich diese Zahnkeilreimen praktisch
nicht mehr aus, haben fast keinen Schlupf
und missen nicht mehr nachgespannt
werden. Die Lebensdauer dieser Zahn-
keilriemen, Continental gibt tiber

100 000 km an, ist enorm. Also weg mit
den alten und rein mit den neuen Zahn-
keilriemen. So haben wir auch eine
weitere Pannenmdglichkeit eliminiert.
Haben wir noch neue Keilriemen alter
Bauart am Lager, so filhren wir dies als
Notersatz mit.

2-c: Bremsanlage, hydraulische Kupp-
lungsbetétigung:

Wer hat nicht schon erlebt, daB das
Bremspedal beim geflihlvollen Bremsen
bis ans ,,Bodenbrett" durchgetreten
werden kann, und das sicher nicht ohne
Schrecken. Ist dies der Fall, so ist es
hochste Zeit fiir eine Revision von
Hauptbremszylinder, evtl. gleichzeitig
zusammen mit vorderen Bremszangen
und hinteren Bremszylindern, was nur zu
empfehlen ist. Gerade hier ist sparen
total falsch am Platz.

Nun, woher kommen diese lastigen
und kostspieliegen Schaden? Da hat
doch der eine oder andere erst vor 2 bis
3 Jahren schon etwas reparieren lassen
mussen, und jetzt schon wieder. Gerade
Liebhaberfahrzeuge leiden darunter, es
sind die bekannten Stillstandschaden,
die sich hier besonders wahrend der
monatelangen Ruhepause einstellen.
Warum ist das so? Handelsubliche
synthetische Bremsflissigkeit (BF) ist
ein besonderer Saft. Sie stellt eben die
Besitzer von Liebhaberfahrzeugen
wegen der Korrosion vor Probleme. Ab
1942 wurden Normen fiir die BF aufge-
stellt, zuerst von SAE und spéter von
DOT. Durch Anderung der Normen
wurde die BF den standig wachsenden
Anforderungen, inshesondere der
Scheibenbremsen, angepaft. Was friiher
einfach als BF bezeichnet wurde, wird
heute mit Spezifikationen wie DOT 2, 3

und 4 bezeichnet, wobei heute meistens
DOT 3 und immer mehr DOT 4 verwen-
det wird. Die BFist hygroskopisch, d.h.,
sie nimmt im Laufe der Zeit Wasser auf,
womit der Siedepunkt der BF abnimmt
und als Folge davon die Korrosion der
Bremsanlage nimmt. Durch dieses
Wasser beginnt dann wahrend der Still-
standszeit an den blanken Bremszylinder-
wanden das zerstorerische Werk, Korro-
sion genannt, und irgendwann ist der
Zeitpunkt da, wo die BF durch die
Korrosionsstellen an den Druckman-
schetten im Bremszylinder vorbeiflieR3t
und dadurch kein Druck mehr aufgebaut
werden kann. Kleinere Korrosionsstellen
kdnnen evtl. noch ausgehéhnt werden,
bei gréReren ist nur noch Ausbiichsen
oder Neuersatz mdéglich.

Dall man
bei dieser Arbeit auch noch die Bremsbe-
lage vorne und hinten auf die notwendige
Belagdicke tiberprift, ist nattrlich
selbstverstandlich, ebenso die Dicke der
vorderen Bremsscheiben. Nasse Brems-
belége durch BF oder Ol und Fett miissen
ersetzt werden, und zwar immer paar-
weise, also vorne links und rechts und
hinten ebenfalls. Alles andere ist Flick-
werk und unverantwortlich. Auch bei der
hydraulischen Kupplungsbetatigungsan-
lage sollte beim nachstmdglichen Zeit-

punkt derWechsel auf SBF vorgenommen

werden, denn auch hier fiihren angero-
stete Zylinder zu teuren Reparaturen
oder Neuteilen, wie ich es selber erfahren
habe. Auch hier sind beim Wechsel der
Flussigkeit die genau gleichen Bedingun-
gen zu beachten wie bei der Bremsanlage
beschrieben.
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Glihlampen sollte man auch mal
ausbauen, den schmutzigen Glaskolben
mit sauberem Lappen reinigen, und den
LotanschluB am Lampensockel ebenfalls
reinigen. Glihlampen sollten aber nie
mit den Fingern am Glaskolben angefaft
werden, da der (ibertragene Fettbelag
von den Fingern beim Betrieb auf dem
Glas eingebrannt wird und die Lichtaus-
strahlung mindert. Lampeneinfassungen
zeigen vielfach auch Korrosionsstellen
auf durch eingedrungene Feuchtigkeit
oder auch Kondenswasser. Diese sind
vorsichtig zu reinigen, und die Kontakt-
zungen kénnen gleichzeitig auch etwas
nachgebogen werden, damit der Kon-
taktdruck besser wird. Wenn nétig sollten
die diversen Lampengléser auch inwen-
dig mal gereinigt werden, man glaubt
nicht, wieviel Staub sich darin ansam-
meln kann. Kabelanschlisse an den
Steckern sollte man auch genau ansehen.
Sind von einem Litzenkabel einige Adern
bereits abgebrochen, so soll der Stecker
unbedingt neu angeschlossen werden, da
sonst der Querschnitt reduziert ist und
ein Spannungsabfall auftritt, der um so
groRer ist, je groRer die Leistung des
entsprechenden Verbrauchers. Also z. B.
Scheinwerferlampen, Benzinpumpe,
Kompressor fiir Horner etc. Auch gibt es
Fahrzeuge (z. B. mein Stag), da wurde
der ganze Scheinwerferlampenstrom von
rund 22 Amp. Uber den Mikrokontakt
am Lenksdulenschalter geleitet. Bis
dieser Kontakt ausgegliiht und kaputt ist
(neuer Schalter 156.- Fr.), ist nur eine
Frage der Zeit. Hier hilft nur der Einbau
von je einem zusdtzlichen 12-V-Relais
(z. B. Bosch oder Hella mit Sicherung)
fur das Abblend- und das Scheinwerfer-
licht, mdglichst in der Néhe der Lampen.
Die bisherigen Kabel vom Lenksaulen-
schalter zu den Lampen werden an
geeigneter Stelle unterbrochen, entspre-
chend verlangert (mit Klemmhiilsen)
und als Steuerkabel fiir die Magnetspule
der Relais verwendet. Die anderen
abgeschnittenenTeile der Kabel von den
Lampen werden am Hauptschaltkontakt
der Relais angeschlossen. Von der
Batterie wird ein neues 4-mm?-Litzenka-



bei verlegt und an den Sicherungen der
Relais angeschlossen. Der andere An-
schluB der Magnetspulen wird mit
,5-mm?-Litzenkabel an Masse gefiihrt.
Dies zu installieren sollte nicht allzu
kompliziert sein, wenn ja, hat es sicher
genug Kollegen im Club, die aushelfen
kénnen.

Auch an der Ziindanlage gibt es einiges
zu kontrollieren. Bei Anlagen mit Unter-
brecherkontakt sind die Kontaktflachen
zu prifen, ob sie verschmutzt sind oder
ob sich ,,Berg undTal" gebildet hat. Ist
dies der Fall, so missen sie ersetzt
werden, da der Kontaktabstand so nicht
mehr genau eingestellt werden kann.
Eventuell ist auch der Kondensator, der
den Kontaktfunken unterbinden soll,
mal zu ersetzen. Der Betatigungsnocken,
der den Unterbrecherkontakt bedient,
sollte auch wieder mal neu mit Spezialfett
versehen werden.

Im Zeitalter der Elektronik sollte man
allerdings mit der Unterbrecherkontakt-
zlindungsanlage abfahren. Man sollte
eine kontaktlose Ziindanlage wie z. B.
dielnfrarot-Ziindanlage-Lumenition
kaufen, die relativ problemlos eingebaut
werden kann. Hier fallen Kontaktpro-
bleme, defekter Kondensator, Ziindzeit-
punkteinstellungskontrollen ein fir
allemal weg, und bei héheren Drehzah-
len wird erst noch bessere Ziindenergie
geliefert. Diesen Umbau kann ich nur
empfehlen, da insbesondere auch das
Kalt- undWarmstartverhalten des Motors
stark verbessert wird. Diese Ausgabe ist
also bestens angelegtes Geld.

Die Ziindverteilerkappe sollte auch
mal ausgebaut und auf eventuelle Haar-
risse untersucht werden. Hier kann
wertvolle Ziindenergie verloren gehen
und kann bis zum Motorenaussetzer oder
Ausfall fiihren. Ist der Haarrif3 erst noch
inwendig, so ist das ganz gemein, denn
man sieht natlirlich hier von aufen leider
keine fehlgeleiteten Ziindfunken. Eine
neue Zundverteilerkappe nach langem
Ziundfunkendasein kann auch nichts
schaden, denn gut geziindet ist gut
gefahren. Der Zundverteilerfinger wird
auch mal unter die ,,Lupe" genommen,
ist er vorne stark abgebrannt, so gehort

er nur noch in den Abfall. Unter diesem
ZV-Finger, also am oberen Ende der
Zundverteilerwelle, ist meistens ein Filz
eingelegt, der dringend auf einigeTropf en
Ol wartet.

Auch die Hochspannungskabel von
der Zindspule zur Ziindverteilerkappe
und von dort zu den Zindkerzen kénnen
auch mal genau auf Risse Uberprift
werden. Schon manche Kerze hat nicht
gefunkt, weil es am Kabel dafiir irgendwo
gefunkt hat. Im Zweifelsfall ersetzen.
Der Isolatorfu der Ziindkerzen mufy
auch gereinigt werden, damit sich hier
keine Nebenfunkenstrecke bildet.

Ubrigens, Ziindkerzen sollte man nie
mit trockenem Gewinde reindrehen,
sondern mit etwas hitzebestandigem
Kupferpastenfett versehen werden,
ansonst das Gewinde gerne festhockt
und die Kerze kaum rauszudrehen ist.
Das Ziindkerzengesicht gibt Aufschluf}
Uber die Verbrennung im Motor. Hierzu
wurden in Fachzeitschriften schon 6fters
schdne Farbaufnahmen gezeigt, wobei
die Skala von schwarz verrufit = Gemisch
zu fett, Uber rehbraun = Gemisch in
Ordnung, bis hellgrau-weill = Gemisch
zu mager, wobei hier die Gefahr besteht,
dafi’ Ventile und Kolbenbdden Schaden
nehmen kdénnen.

Hat der Motor schon einige zehntau-
send Kilometer abgespult, so sollte auch
dem Generator (Lichtmaschine) eine
Revision gegonnt werden. Gleichstrom-
wie Drehstromgeneratoren besitzen
Kohlebirsten, die im Laufe der Zeit
immer kirzer werden, der Anpredruck
der Federn wird kleiner, und das schadli-
che Kontaktfeuer rund um den Kollektor
kann beginnen. Es ist bedeutend besser
und billiger, die Kohlebirsten beizeiten
zu kontrollieren bzw. zu ersetzen, als
einen Kollektor mit Rundfeuerspuren zu
erneuern. Ist der Rotor demontiert und
gereinigt, so kann man diesen in eine
kleine Drehbank einspannen und den
Kollektor mit Poliertuch reinigen. Sind
gar kleine Laufspuren (Kratzer) vorhan-
den, so muf} der Kollektor mit einem
entsprechenden Stahl iberdreht werden,
bis die Oberflache ganz sauber ist.
Nachher mussen die Isoliernuten zwi-
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schen den Kontaktlamellen mit einem
geeigneten Instrument ,,ausgekratzt"
werden, denn der Radius der Isoliernu-
ten muB etwas kleiner sein als der Radius
der Kontaktlamellen. Wer das noch nie
gemacht hat, sollte dies vielleicht besser
in einer Elektrowicklerei ausfiihren
lassen. Der Generator sollte nicht
zusammengesetzt werden, ohne daf er
grundlich gereinigt, evtl. auch neu
gestrichen wird, und ohne die Lager zu
ersetzen. Diese missen harte Arbeit
leisten durch hohe Drehzahlen (héher als
Kurbelwelle) und einseitigen Zug tber
die Keilriemenspannung. Bei der Neu-
montage des Generators soll darauf
geachtet werden, daf die Keilriemen-
scheiben genau fluchten, also nicht
seitlich versetzt sind. Zur Keilriemen-
spannung geben die Hersteller folgendes
an: Bei einer Keilriemenbreite von rund
10 mm und bei einem Achsabstand von
100 cm und einem Durchmesser der
kleineren Keilriemenscheibe von

67-95 mm, soll die Riemendurchbie-
gung 16 mm sein bei einem Kraftaufwand
von 1,0-1,5 Kp. Also bei 50 cm Achsab-
stand = 8 mm Durchbiegung bei glei-
chem Kraftaufwand etc.

Wer im Armaturenbrett ein Ampere-
meter mit 0-Stellung in der Mitte einge-
baut hat, kann so uber die Anzeige von
Entladen bzw. Laden die Funktion von
Generator und Regler einfach tiberwa-
chen.

Genau wie der Generator sollte auch
der Anlasser mal einer Kontrolle unterzo-
gen werden. Wenn dieser treue Diener
mal nicht funktioniert, dann beginnt man
meistens zu fl . . . Aber vielleicht sollte
man sich besser selber an der Nase
nehmen, denn auch hier ist nach einer
Anzahl von Jahren eine Revision unter
dem Aspekt der Vorbeugung kein Luxus.
Dies sollte aber eher in einer Lukasver-
tretung erfolgen, denn zur Demontage
und Montage des Rotors braucht es ein
Spezialwerkzeug und Nutenklemmschei-
ben, die wir nicht haben. Dort wird alles
gereinigt, die Kohlebiirsten, Kollektor
und Lagerbichsen Uberpriift sowie die
Ritzelwelle neu gefettet, evtl. das Ritzel
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von Heinrich Harder, Klein Reken
Es ist mir gelungen, einen Teil der den TR-Informationen diese oft hochin- ausgegeben, wenn technische Anderun-
Triumph-Wartungs-Nachrichten anzu- teressanten Wartungstips studieren kén- gen vorgenommen werden, oder Kunden-
kaufen. (Vielen Dank Reiner Reinhardt) nen. dienstanstande, auf Grund von Héaufun-
Ihr werdet in dieser und in den 2 folgen- (Diese Werksinformationen werden gen, von den Niederlassungen technisch

praktisch von jedem Automobilwerk her- einwandfrei beseitigt werden miissen.

WARTUNGS- SRITISH

NACHRICHTEN TRIUMPH

LEYLAND

Bandl Nr. 19

COVENTRY CV4 9DB Datum: Oktober 1973

ENGLAND

POSITION 78 Abschnitt: 04
Gegenstand: Vorausinformationen fiir 1974-Modelle (ohne USA)
Modell: YB, ADH, ADF, WF, WE, ME, MG, LD, FH, CR, YC

Bemerkungen:

Durch Spezifikationsanderungen an den oben aufgefiihrten Fahrzeugen wird eine erneuerte
Auflage der Werkstatthandbiicher fillig. Die Anderungen bringen keine nennenswerten
Schwierigkeiten beim KD mit sich; aus diesem Grunde konnen sie auf dem normalen Wege
in die Erganzung des entsprechenden Handbuches aufgenommen werden.

Das Werkstatthandbuch und die Werkstattnachrichten fur das neue Fahrzeugmodell (Triumph
1500 DV) sind in Druck gegangen und werden im November erscheinet. Fur dieses Modell

geben wir hier die Spezifikationen sowie eine Einzelaufstellung der hauptséchlichen Bauteile

an, unter besonderer Beriicksichtigung der Modelle welche ahnliche Teile verwenden; hiervon
kénnen KD-Informationen abgeleitet werden.

Die Zusammenfassung der Anderungen und die Anfangsfahrgestellnummern sind folgende:

Der Triumph 1500 (Vorderradantrieb) wird nicht mehr gebaut. Eine Erganzung des Werk-
statthandbuches ist in Vorbereitung um diese Verdéffentlichung auf den neuesten Stand zu
bringen.
Toledo — 1974 Anfangsfahrgestellnummer — 2 tiurig ADH 7.800.

4 tirig ADF 70.000

Eine beheizte Heckfensterscheibe und eine Sicherheitsgurt-Ricklaufrolle sind als Standardaus-
ristung vorgesehen. In den viertirigen Modellen sind kindersichere Schlésser an den Hinter-
turen vorhanden (vergl. Position 79). Vier rickklappbare Sitze sind als wahlweise Zusatzaus-
rustung lieferbar.
Dolomite - 1974 Anfangsfahrgestellnummer WF 33.001

WE 33.001

Kindersichere Schlésser sind zum Einbau vorgesehen (vergl. Position 79). Die Stromberg-
Vergaser wurden durch zwei SU HS 4 (Nadel ABK) ersetzt.

Dolomite Sprint — 1974 Fahrgestellnummern laufend von 1973. Kindersichere Schldsser sind
zum Einbau vorgesehen (vergl. Position 79). Eine Borg-Warner Getriebeautomatik Typ 65 ist
als wahlweise Zusatzausrustung lieferbar.
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ENGLAND

Juni 1973

POSITION 58  Abschnitt: 37

Gegenstand: Zahnrad-Schragungswinkel
Modell: CF, CR, LD, LE, ME, MG

Bemerkungen:

Der Zahnrad-Schragungswinkel an der Antriebswelle und den in Eingriff stehenden Zahn-
radern der Vorgelege welle, welche in der nachfolgenden Getriebeserie eingebaut sind, wurde
von 40° auf 35° abgeéandert.

Obwohl es unmdglich ist, ein Getriebe mit Zahnradern ungleicher Schragungswinkel voll-
standig zusammenzubauen, kann es jedoch teilweise zusammengebaut werden bis die Fehlan-
passung der Zahnrader offensichtlich wird. Zur Vermeidung eines solchen Zeitverlustes wird
daher empfohlen, vor dem Zusammenbau beide Zahnrader auf richtige Passung zu iber-
priifen.

Ersatzteile auf Lager

Das 40° Vorgelegewellen-Zahnrad, Bauteilnummer 142434 ist weiterhin von unseren Er-
satzteilen zur Wartung des éalteren Getriebes erhéltlich, wo die urspriingliche 40  Antriebs-
welle beibehalten wurde.

Antriebswellen mit 40° Schragung werden gegen Bestellung fur die urspriingliche Bauteil-
nummer geliefert solange der Vorrat reicht. Danach werden Bestellungen fir die urspriing-
liche Bauteilnummer mit der neuen 35° Antriebswelle und 35° Vorgelegewelle beliefert.

Folgende Bauteilnummern werden von dieser Anderung erfasst:

Modell Schragungswinkel Bauteilnummer Getriebenummer
A *B Eingebaut bis:|Eingebaut ab:

T2000MK.il 40° 216870 142434 MB 139308

35° 218843 159621 MB 139309
T2500MK.II 40° 216870 142434 MD 28534

35° 218843 159621 MD 28535
Stag 40° 216869 (142434 010

35° 219125 159621 LD 5819
Stag (USA) 40° 216869 142434 Lhci 1 UoQ-d*

35° 219125 159621 LE 10884
TR6PI 40° 216871 142434 CD 51162

35° 219126 159621 CD 51163
TR6(USA) 40° 216871 142434 CC 89816

35° 219126 159621 CC89817

#A" Ritzel mit standigem Eingriff (Antriebswelle)
#B' zahnrad mit standigem Eingriff (Vorgelegewelle)
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Triumph 2000 und 2.5 Pl Fahrgestellnummern laufend von 1973.

Stag — 1974 Anfangsfahrgestellnummer LD 30.001

Luftumlaufauslasse (&hnlich wie beim TR6) werden zusétzlich in dem Hardtop mit einer ge-
anderten Dachbespannung eingebaut. Sicherheitsgurt-Aufhangungshaken werden zusatzlich
oben am 'B' Pfosten angebracht und ein aussen an der Tir befindlicher Spiegel (&hnlich wie
beim Stag 1972 fiir den amerikanischen Markt) gehért nun zu den Modellen fiir aile Absatz-
gebiete. Das Instrumentbrett ist dahin geandert dass eine Sicherheitsgurt-Warnleuchte fiir
Grossbritannien und Gefahren-Warnleuchten fiir alle Absatzgebiete vorhanden sind.

Spitfire Mk.IV - 1974 Anfangsfahrgestellnummer FH 60.001.

Ein vorne angebrachter Spoiler (Stabilisierblech ahnlich wie beim TR6) ist vorhanden und
das Stirnblech im Inneren des Spoilers ist schwarz Mattlack-gespritzt. Der Spoiler kann durch
Abdrehen der vier Flachkopf schrauben an- und abmontiert werden. Eine Verstérkung der
Karosserie und des Fahrgestells ist zum Abfangen von Stof3belastung vorgenommen worden,
was zu Anderungen an der Auspuffanlage und den Aufhangungstragern gefiihrt hat.

TR6 — 1974 Anfangsfahrgestellnummer CR 5.001.

Hier sind Fahrgestell- und Karosserieverstarkungen vorgenommen worden um eine zusatzliche
StoRbelastung abzufangen. Overdrive der Bauart 'J' ist bei allen Fahrzeugen fir den briti-
schen Markt als Standardausristung eingefthrt.
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Abschnitt: 00
Betr.: Einflhrung des metrischen Systems
Modell: Alle Modelle

Bemerkungen:

In den néchsten Jahren tritt das metrische System an die Stelle der englischen Masse
und Gewichte, woraus sich gewisse konstruktionstechnische Anderungen von Fahr-
zeug-Bauteilen ergeben werden. Der Ubergang der Lieferfirmen zum metrischen
System wird sich allméhlich auf die gédngigen Modelle auswirken.

Der Ubergang zum metrischen System wird grundsatzlich zwar als abgeschlossen be-
trachtet werden konnen, sobald es bereits im Entwurfsstadium der Neukonstruktionen
Anwendung findet und die laufende Produktion eingestellt wird, doch wird die Uber-
gangszeit in Bezug auf Kundendienst und Ersatzteile bei vor und wahrend der Uber-
gangszeit hergestellen Fahrzeugen noch wesentlich langer andauern.

Da z.B. bei Lagern, Lagerzapfen, Bohrungen und Gewinden von Zubehdrteilen der
Unterschied zwischen englischen und metrischen Massen visuell kaum festzustellen ist,
muB in Ersatzteillagern und Werkstétten unbedingt darauf geachtet werden, dal Teile
mit englischen Abmessungen sorgféltig von jenen mit metrischen Massen getrennt ein-
gelagert werden.

Die Verwendung von Passtelien mit unterschiedlichen Gewindearten an Bauteilen, die

fur die Betriebssicherheit von ausschlaggebender Bedeutung sind, wie z.B. Bremsen,
Lenkung, Aufh&dngung usw. ist &uRerst gefahrlich und kdénnte katastrophale Auswirkungen
haben. Wir wiederholen daher, daf? der sorgfaltigen Trennung von Teilen mit englischen
Massen von jenen mit metrischen allergrésste Bedeutung beizumessen ist.

Bei den Modellen TR6 und GT6 wurden Bremssattel mit metrischen Abmessungen bei
folgenden Fahrgcstellnummern eingebaut

Modell Fahrgestell-Nummer

TR6(U.S.A)

TR6
GT6 MK.IIKU.S.A.)
GT6 MK.II

CcC

CP
KF
KE

81079

76095
12391
12390

Genaue Angaben betreffend die vom Ubergang zum metrischen System beriihrten Positionen

sind dem Mitteilungsblatt Nr. CL/1972/42 der Triumph Motor Company Parts Division
(Ersatzteilabteilung) zu entnehmen, das allen Triumph-Auslieferern und Vertragshandlern
im Mai 1972 zuging.
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POSITION 27
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Abschnitt: 86 4ptiL -t">2.

Gegenstand:  Zundspulen-Sehwachstromklemmen.
Alle Modelle
Bemerkungen:

Ein kurzlich gemeldeter Fall von Fehlziindung war ur-
sachenmiBig schwer festzustellen, da die Fehlerquelle
auBerhalb des Ublichen lag, namlich wie sich spater
herausstellte an einem gelockerten Schwachstroman-
schlul an der Zlindspule. Eine Befestigungsniete des
Anschlusses am Spulenkdrper war gelockert und ver-
ursachte das Aussetzen eines Kontaktes.

Wiederholte Funktionspriifungen im Werk haben
keinen Defekt dieser Art simulieren kdnnen. Es ist
daher kaum anzunehmen, daB diesbeziigliche Be-
schwerden im Kundendienst auftreten werden.

Abschnitt: 70

Gegenstand: Vorbeugende Wartungsmafnahmen, Bremsen
Modellangabe:  Alle

Bemerkungen:

Im Interesse der Betriebs- und Verkehrssicherheit nehmen wir die Gelegenheit wahr, nochmals auf un-
sere Angaben bezugl. Vorbeugender BremswartungsmafRnahmen hinzuweisen, wie sie im Abschnitt War-
tungszeiten des Handbuches fur Wagenbesitzer sowie dem Kundendienstpass angegeben sind.

1 Bremsflissigkeitswechsel alle 18 Monate bzw. 2900 km (was zuerst anfallt)

. Alle Bremsflussigkeiten absorbieren Feuchtigkeit aus der Umgebungsluft, und schon ein geringer
Prozentsatz derselben erhdht den Gefrierpunkt, oder was noch wichtiger ist: sie tragt in gefahr-
licher Weise zur Herabminderung des Flussigkeitssiedepunktes bei.

Fur jeden Prozentwert absorbierten Wassergehalts in der Bremsfliissigkeit wird der Siedepunkt um
etwa 28" herabgemindert. Priifungen haben ergeben, dass nach einer Einsatzzeit von 18 Monaten
die Flussigkeit bis zu 3% Feuchtigkeit absorbieren kann, was einen Temperaturabfall des Siede-
punktes bis zu 84"C mdoglich macht.

Diesei Abfall bedeutet nicht, dass die Verkehrssicherheit der Bremsen bei normaler Fahrt geféahrdet
ist, doch kann dies bei Notzustanden, oder was noch wichtiger ist, bei ausgedehnten oder strapa-
zibsem Einsatz wie z.B. Fahren mit Anhéngern oder hohen Reisegeschwindigkeiten auf den euro-
paischen Autobahnen zu einer ungunstigen Beeinflussung der Bremsflissigkeit fuhren. Es wird da-
her empfohlen, die Bremsflissigkeit alle 18 Monate bzw. nach 29000 km (was zuerst anfallt) aus-
wechseln zu lassen.

Bei Fahrten auf bergigen Strassen ist die Verwendung alter Bremsfliissigkeit besonders gefahrlich.

Wenn solche Reisen unternommen werden ist ein Bremsflussigkeitswechsel vor Antritt der Fahrt
besonders empfehlenswert, wenn dieses nicht schon in den vorangegangenen 9 Monaten geschehen

ist.



POSITION 56

TR-TECHNIK

Abschnitt: 12

Gegenstand:  Obere AuslaRventil-Federringe Seite 13.15
Modell: CR, MG

Bemerkungen:

Von Motor-Nr. CR 1057 und MG7737 (TR6 bzw. 2.5 PI-Modelle) angefangen ist der
friher an den Auslal3ventilen eingebaute innere und &uf3ere Ventilfederring durch den
Einzelfederring (Teil-Nr. 111870) ersetzt worden, der bei EinlaRventilen verwendet
wurde, sodass nunmebhr alle Ventile mit einem Ring der gleichen Art ausgestattet sind.

Die von dieser Anderung betroffenen Bauteile sind folgende:

Auslaf3ventilring - innen 128334, 6 Stick 1 Ersetzt durch
Einla3/Auslafiring 111870
Auslal3ventilring - auBen 128335, 6 Stuck J 12 Stuck

Ein nachtraglicher Einbau ist nicht erforderlich, aber der Ventilring 111870 kann zur
Wartung der Ventile aller TR6- und 2.5 PI-Motore verwendet werden.

Die Spezifikationen fur Ventilfedern an Vergasermotoren bleiben unverandert.




WARTUNGSNACHRICHTEN

Von Heinrich Harder, Klein Reken.

POSITION 83
Abschnitt: 47
Gegenstand: Hinterachse/Schmierung der Antriebswellen-Keilverzahnung

Modellangabe:  CC: CP: CR: LE: LD: MB: MD: ME: MG: ML: MM: MN
Bemerkungen:

Bei der Uberholung von Antriebswellen der Hinterachse, wie sie am Triumph 2000, 2500,
TR6 und Stag angebracht ist, empfiehlt sich, daR die Keilverzahnungen in den teleskopisch
angeordneten Abschnitten der Welle entweder mit Molykote 'G' Rapid-Paste oder Molykote
'G' Rapid Spriihmittel abgeschmiert werden.

Diese Schmiermittel, wenn sie auf den Antriebswellen-Keilverzahnungen eingestrichen werden,
tragen zu einer Verminderung der Tendenz in dem teleskopischen Abschnitt der Welle bei,
unter hohen Drehlasten zu 'blockieren'.



POSITION 2 Abschnitt: 51

Gegenstand:  Hypoidritzelflanschmutter der Hinterachse
Modell: ADF:ADH:CR:FM:LD:ME:MG:WF:YC

Bemerkungen:

Mit Ausnahme des Dolomite Sprint wird die Ritzellager-Vorbelastung fur Triumph Hypoid-
hinterachsen von Abstandstiicken und Beilegescheiben mit feststehender Lange geregelt,
welche von einer Kronenmutter (112635) und einem Splint (PC0045) gehalten werden.

Die Ritzellagervorbelastung wird beim Sprint durch eine bewegliche Abstandscheibe geregelt
und von einer 5/8" U.N.F. Nyloc-Mutter (159394) gehalten, welche zu einen bestimmten
Anzugsdrehmoment festgezogen wird. Diese Methode wird, sobald die Teile erhéltlich sind,
bei allen Triumph Modellen angewandt.

Da der Vorrat an Kronenmuttern augenblicklich erschopft ist, werden in der Zwischenzeit
Nyloc-Muttern dafir verwendet. Dadurch werden jedoch weder die Anzugsdrehmomentwer-

te betroffen, noch hat das Uberzahlige Splintloch im Ritzel irgendwelche Nachteile.

Wenn die bewegliche Abstandscheibe eigenbaut wird, wird die Kronenmutter mit einer
Schutzkappe versehen. Dadurch wird die Mdglichkeit verringert, daf? die Ritzelflanschmutter
nach Zusammenbau der Achse aus versehen zu fest angezogen wird, was eine Uberbelastung
des Ritzellagers zur Folge hatte.

Als Anhaltspunkt zur einstweiligen Einfiihrung der Nyloc-Mutter 159394, diese wurde bei

den folgenden Achs-Kennummern eingefuhrt:

Modell ' Achs-Kennummer

Toledo 86039
Spitfire 73421
1500 Hinterradantrieb 10956
Dolomite Mechanisches

Getriebe 30590
Dolomite Borg-Warner 7245
Stag 15725
TR6 Vergaser 62960
TR6 PI 17514
2000 55696
25PI 45606

TR-TECHNIK
Seite 13.17



WARTUNGSNACHRICHTEN

von Heinrich Harder, Klein Reken

rosrnoN 27

Abschnitt:
Gegenstand: Zy linderkop f dich tu ngen
Modell angdbe:  4- und 6-Zylindermotore (vertikal)

Bemerkungen:

Bei unserer Kundendienst-Lehrabteilung eingegangene Anfragen lassen erkennen,
daR in verschiedenen Fallen Zylinderkopfdichtungen von 1971 an Zylinderbldcken
Baujahr 1972 und umgekehrt eingesetzt worden sind.

Um in Zukunft Irrtimern dieser Art vorzubeugen, achten Sie bitte darauf, daf Ihr
Werkstattpersonal mit den nachfolgend beschriebenen Unterschieden zwischen den
1971 /1972-Zylinderblocken bzw. Zylinderkopfdichtungen vertraut gemacht wird:

Zylinderblock-Kermzeichnung: 4- und 6-Zylinderblécke (vertikal) der Bauart
1972 haben flache Ausnehmungen an der Oberseite einer jeden Zylinderbohrung.
Die 1971er Modelle haben keine solche Ausnehmung.

Kennzeichnung der Zylinderkopfdichtungen: Zylinderkopfdichtungen der
4» und 6-Zylindermotoren (vertikal), Bauart 1972-sind hinten mit einem Ansatz
versehen, der auf einer Seite mit "TOP" (oben) gekennzeichnet ist. Dieser Ansatz

ragt an der Riickseite des Zyiinderkopf es heraus, wodurch das Erkennen einer
Dichtung mdglich ist ohne den Zylinderkopf auszubauen. Die 1971er Dichtungen
haben keinen solchen Ansatz.

Austausch teile - 4-Zylindermotore, Bauart 1972
Zylinderkopfdichtungen der Teil-Nr. 217757 sind an allen Motoren einzubauen,
weiche die nachstehenden und darauf folgenden Nummern tragen:

DG 25001 Triumph Toledo Alle Modelle

WB 30001 Triumph 1500 V or derradan trie b

FH 25001 Spitfire Mk. IV (Absatzgebiete aulRerhalb der U.S.A.)
FK 25001 Spitfire Mk. IV (Absatzgebiet U.S.A.)

itefc — 6-Zylndennotorc, Bauart 1972
ZylindffkopfdJchtengCTt der Teli-Nr. 217291 and an allen Motoren eiimntaucn,
die nadAebeadea und dmranf folgenden Nummen tragen:

ME  50)01 Triumph 20«) MK. 11

MG 50001 Triumph 2.5 PJ. Mk. 1l

M 10001 GT6 Mk. 1l (Absatzgebiete auRetfealb der U.S.A.)
KP 10001 GT6 MK. 1Q (Abatzgebdet U.S.A.)

CP 75001 TR6 KiaftstofFemspiitzujig (Abatzgebiete auRerhalb der U.S.A.)

OC 75001 TR.6 Vergaser (Abatzgebiet U.S.A.)

TR-TECHNIK
Seite 13.18



POSITION 6 "'~------------- e — e =
Abschnitt: 19

Gegenstand: Aufsatzdichtring am Dosiergerét

Modellangabe: MG: MD: CP

Anderung: Einbau von O-Ringen zur Abdichtung von Einlafc- und AuslaR-Uberwurfmuttern.

Einsatzbereich: 2.5 P.l.-Modelle von Motor-Nr. MG 50478 an,
TR6 P.1.-Modelle von Motor-Nr. CP 75315 an.

Bemerkungen:

Die O-Ringe, die zufolge dieser Anderung eingebaut werden, ersetzen die friiher an den Ein-
und Auslafe-Uberwurfmuttern verwendeten Dowty-Beilagscheiben. Sollte eine Rohnerbin-
dung defekt sein, ist die Dowty-Scheibe unbedingt zu erneuern; dagegen kann ein O-Ring
wieder verwendet werden, wenn er wéhrend des Wartungsvorganges ausgebaut wurde. Die
beide Auf Steckverbindungen werden von dieser Auswechselung nicht beeinfhrft.

\ PART NO
150484

PA:;";: 159487
Ll

Austausch:

Die neuen Ein- und Auslal-Rohrverbindungen haben eine AusBehmung, um die O-Ringe auf-
nehmen zu kénnen und sind aus diesem Grunde nicht mit den vor dieser Anderung ver-
wendeten Bauteilen austauschfihig. Die neuen Verbindungen, komplett mit O-Ringen kénnen

als Ersatz der urspriinglich mit den Dowty-Beilagscheiben verwendeten Teile gebraucht werden.

Die neuen und tberholten Teilnummem sind folgende:

AuslJaftverbindungen 159484 ersetzt AuslaBverbindung 518629.
O-Ring 0 ersetzt Dowty-Beilagscheibe 518633
EinlaBverbindung 1 ersetzt Einlalverbindung 518631
O-Ring 159489 ersetzt Dowty-Beilagscheibe 518496

TR-TECHNIK
Seite 13.19



WARTUNG

Position 91 12
Leckstellen am hinteren Kurbelwellen-Oldichtring
Abschnitt: Verschiedene
Gegenstand:
Modellangabe:
Bemerkungen:

Wenn es sich um die Behebung von Undichtigkeiten am hinteren éldichtring der Kurbelwelle bei Triumph-
Motoren nandelt, missen folgende Arbeiten durchgefiihrt werden:

Nachdem es zweifelsfrei erwiesen ist, daR sich die Leckstelle am Kurbelwellen-Oldichtring und nicht an ande-
ren Stellen der Rickwand des Zylinderblocks oder in der Umgebung des Getriebe-Glockengehduse befindet,
Olringgehéuse ausbauen. Wenn es sich nur um einen Austausch des Dichtringes handelt.wird der fragliche Teil
herausgedriickt, wobei dafiir zu sorgen ist, daR das Geh&use nicht beschédigt oder verformt wird.

Nachdem festgestellt wurde, daf3 die Bohrung im Dichtgehause in gutem Betriebszustand ist, Gehduse motor-
seitig nach oben auf einer sauberen Werkbank auslegen. AuRenseite des neuen Dichtringes mit ungebrauch-
tem Motordél oder reinem leichten Schmierfett einstreichen.

Mit der offenen Dichtringseite (d.h. der nach dem Motorblock weisenden Seite nach oben) den Dichtring ins
Gehause driicken, bis die Oberkante des Flansches biindig mit der Dichtungsgehauseflache abschlief3t. Bei der
Einpassung ist es wichtig, daf der Ring unverkantet in der Bohrung des Geh&uses eingelegt wird. Nichtbeach-
tung dieser Anweisung fuhrt zu einer Undichtigkeit, da der Dichtring unter Umstanden nicht im rechten

Winkel zur Kurbelwellenachse anliegt.

Bei den derzeitigen Triumph-Motoren sind zwei Typen des Dichtringgeh&uses im Einsatz. Beim Stag, Sprint
und Dolomite ist die Dichtringbreite ungefahr die gleiche wie die Lange der Bohrung im Dichtringgeh&use,

so daf? nach dem Einbau der Dichtring tatséchlich biindig mit den Flachen an beiden Gehauseseiten ab-
schlief3t.

Die Bohrung im Dichtringgeh&use bei den 6 Zylinder- und vertikalen 4 Zylindermotoren ist langer als die
Dichtringbreite. Nach vorschriftsmafigem Einbau im Gehéause ist bei diesen Motoren die Schwungradseite

des Dichtringes in der des Gehé&uses zu einer Tiefe von ungefahr 3,17 mm zuriickgesetzt.

Bevor das Dichtringgeh&duse kompl. eingebaut ist, muf3 die Oberflache der Kurbelwelle auf Schaden unter-
sucht werden, die dadurch entstehen kénnen, dal3 die neue Dichtlippe eine Schnittverletzung davontragt,
wahrend das Dichtgeh&duse im Motorblock eingebaut wird. In der Hauptsache mul? die abgeschragte Stirnseite
an der Kurbelwelle und die Auflageflache gepriift werden, wahrend bei Modellen, deren Schwungrad in der
Art eines Fuhrungszapfens tUber dem Kurbelwellenende aufgesetzt ist, die Umgebung des Zapfens in
unmittelbarer Umgebung der Abschragung untersucht werden muf3. Alle Anzeichen von Quetschungen

oder Abschurfungen mussen unter Verwendung von feingraddgem Schmiergelleinen oder einem gleich-
artigen Olstein zu einem Minimalwert abgerieben werden.

Wenn sich die Oberflache der Kurbelwelle in gutem Zustand befindet und der Schmirgelstaub voll-
kommen entfernt worden ist, 6ldichtring am inneren Durchmesser und die Kurbelwelle mit reinem
Motorél schmieren, 6ldichtring mit Geh&ause vorsichtig auf der Kurbelwelle aufziehen und am Zy-
linderblock einsetzen. Dichtgehduseschrauben eindrehen, wobei der Ring mittig im Gehause einlagern
mul3, bevor das Einschrauben unter Fingerdruck fortgesetzt wird. Wenn das Dichtgeh&use nicht mit
dem Kurbelgeh&use verdibelt ist, darf es unter keinen Umstanden seitlich belastet werden, um irgen-
welche Abfluchtungsfehler zwischen den Grundflachen des Dichtgeh&uses und des Zylinderblocks
auszugleichen, da dies zu einer ungleichmanRigen Druckbelastung der Dichtlippe um die Kurbelwelle
und damit zu dlundichtigkeiten flhrt.

Dichtgehduseschrauben gleichm&fig mit dem vorgeschriebenen Anzugsdrehmoment festziehen. Beim
Stag, Dolomite und Sprint betragt das Anzugsdrehmoment fiir die Schrauben des hinteren Kurbel-
wellen-Dichtringgehéuses 1,2 mkg. Beim Toledo 1500 TC (DV), Spitfire, TR 6, 2000 und 2500 liegt
der Wert bei 2,8 mkg.



TR-ARCHIV

von Wilfried Plathner,
Kaufbeuren

Liebe TR-Freunde, auf unse-
ren Bernd Hagemeier kdnnen
wir schon stolz sein. Véllig
unerwartet und unangekiindigt
stand eines Tages ein Fahrer
von UPS mit einem Riesen-
paket vor meiner Haustir. Als
ich nachmittags nach Hause
kam, muf3te ich mir von meiner
Britta die vorwurfsvolle Frage
gefallen lassen, was ich denn
schon wieder fiir einen Haufen
Ersatzteile bestellt hatte.

Aber weit gefehlt. Beim Off-
nen des Paketes kamen Rarita-
ten und feinste Sachen fiir das
Clubarchiv zum Vorschein, von
denen sich Bernd (vermutlich
schweren Herzens) getrennt hat,
um sie der TR-Register Allge-
meinheit zur Verfligung zu stel-
len. Es handelt sich dabei um
Dokumentationen, von deren
Existenz ich noch gar nichts
wuBte. Wirklich hochinteres-
sant.

Lieber Bernd, an dieser Stelle
nochmals im Namen aller Mit-
glieder meinen herzlichsten
Dank fiir die Gibersandten Kost-
barkeiten. Leute, Beispiel neh-

Wanted! Fir das Archiv wer-
den noch Videos von Treffen,
Ausfahrten und sonstigen
Veranstaltungen, sowie TR-
Infos Nr. 4/79, 1/82, 3/85, 4/85,
3/90 und 6/94 gesucht. Schaut
Euch mal um, ob lhr mir damit
helfen konnt.

VERLEIHMODALITATEN:

- Bestellungen bitte nur schrift
lieh oder per FAX (08341/
40261) mit Bestellschein (aus
TR-Info kopieren) oder e-mail
(plathner@t-online.de).

- Behaltezeit maximal 14 Tage,
da sonst die Warteliste zu lang
wird, und ich jedem Mitglied
die Mdglichkeit geben moch-
te, umgehend die gewlinschten
Unterlagen zu erhalten.

- Portokosten firr den Versand
ab Kaufbeuren trégt das TR-
Register.

- Portokosten fur die Ricksen-
dung tragt der Besteller (bitte
Nachporto vermeiden!).

- Sofern keine Mdglichkeit zum
Kopieren besteht, kann ich
dies zum Selbstkostenpreis
Uibernehmen (Papier, leere
Videokassetten, Toner etc.).
Allerdings erfolgt dann der
Versand per Nachnahme.

- Bei Verkaufsprospekten,
Anzeigen und Ersatzteilkata-
logen bitte die Bestellnummer
mit dem gewiinschten TR-Typ
erganzen.

- Der Versand der TR-Infos er-
folgt nur jahrgangsweise. Die
Bestellnummer mul' LmUspre-
chend erganzt werden.

Sonstiges: Ich bitte alle Mit-
glieder des TR-Registers, ihre
eigenen gesammelten Werke zu
durchforsten und ggf. nicht
mehr bendtigtes Material dem
Archiv zur Verfligung zu stel-
len. Wer sich absolut nicht von
seinen Schétzen trennen kann,
schickt mir die Unterlagen bitte
zum Kopieren. Interesse besteht
z.B. an privat gedrehten Videos
von Pfingst- und Herbsttreffen.
Ausfahrten, Feierlichkeiten,
aber auch an ,,TR-Infos",
Clubzeitschriften und anderer
Dokumentationen aller europa-
ischen und auRereuropéischen
TR-Register etc.

Wer auf Messen,
Veteranenveranstaltungen,
Ausstellungen, Teilemarkten
usw. archivierungswiirdige TR-
Sachen entdeckt, soll bitte nicht
zdgern, sondern zugreifen. Die
Kosten flir den Erwerb werden
von mir, bzw. dem Register er-
stattet. Bitte auch nach Unterla-
gen fir TR 7 und TR 8 Aus-
schau halten.

Ich wiirde mich freuen, bald
von Euch zu héren.

Bis bald
Euer Archivar Wilfried


mailto:plathner@t-online.de

HANDBUCHER - MANUALS

Best Nr. Inhalt Fahrzeug
MANO1 WORKSHOP MANUAL SUPPLEMENT TR 4
MANO02 WORKSHOP MANUAL SUPPLEMENT TR 250
MANO3 WORKSHOP MANUAL SUPPLEMENT TR5PI
MANO4 REPAIR GUIDE TR5, 6
MANO05 HANDBUCH TR 2
MANO06 HANDBUCH TR 250, 6 (US)
MANOQ7 HANDBUCH TR 4
MANO08 HANDBUCH TR 6 PI
MANO09 HANDBUCH TR 6
MAN22 REPAIR OPERATION MANUAL engl. TR 8
MAN10 SERVICE INSTRUCTION MANUAL TR 2,3
MANU COMPETITION PREP ARATION MANUAL TR 4, 4A
MAN 12 SERVICE TRAINING NOTES ALLE
MAN13 REPAIR TIME SCHEDULE TR 2,3
MAN14 SERVICE INSTRUCTION MANUAL ( LAYCOCK OVERDRIVE)  |ALLE
MAN15 SERVICE MANUAL FUR BORG & BECK KUPPLUNGEN [ALLE
MAN16 SERVICE SCHOOL DATA BOOK TR 2,3, 3A
MAN 17 TRIUMPH WORKSHOP (More BS about TRs) TR 3A
MAN18 PRACTICAL HINTS FOR THE MAINTENANCE TR 3
MAN19 REPARATURANLEITUNG (1. ERGANZUNG) deutsch TR7
MAN20 REPAIR OPERATION MANUAL (SUPPLEMENT 1) engl. TR7
MAN21 REPAIR OPERATION MANUAL (SUPPLEMENT 2) engl. TR7
MAN23 COMPETITION PREP ARATION MANUAL TR 250, 5, 6
MAN24 ELECTRICAL CONTROL LAYCOCK OVERDRIVE ALLE
MAN25 SERVICE MANUAL LOCKHEED HYDR. BREMSE ALLE
MAN26 CHURCHILL SERVICE TOOLS TR 2
MAN27 SERVICE INSTRUCTIONS GIRLING HYDR. BREMSE

MAN28 SCHALTPLAN (FARBIG !) TR2/3 ?
MAN29 SERVICE INSTR. GIRLING HYDR. DAMPFER 2oLl
MAN30 SERVICE INSTR. GIRLING HYDR. KUPPLUNG ALLE
MAN31 ADJUSTM. INSTRUCTION GIRLING HYDR. BREMSE ALLE
MAN32 OPERATING INSTRUCTIONS LUCAS SCREENJET ALLE
MAN33 SCHALTPLAN LUCAS BLINKANLAGE ALLE
MAN34 LUCAS TEST PROCEDUREIGNITION / CHARGING VLRIt
MAN35 MAINTENANCE FOR LUCAS ELECTRICAL EQUIPM ALLE
MAN36 SERVICE MANUAL BORG&BECK KUPPLUNGEN rUbAD
MAN37 ELECTRICAL EQUIPMENT LAYCOCK OVERDRIVE TR 2
MAN38 MANUAL SU VERGASER

MAN39 WORKSHOP MAN. TRIUMPH 2000 u. 2,5 PI (franz.)

MAN40

REPAIR OPERATION MANUAL TRIUMPH 2000 u. PI




VIDEOS

Best Nr, Inhalt
VIDOI 1955 [7* TULIP RALLY
VID02 1955 [LEMANS
VIDO03 1956 [AGAIN TRIUMPH IN THE ALPS
VID04 1958 [CLASSIC RALLYING
VIDO05 1960 [CLASSIC RALLYING
VID06 1960 [LEMANS
VIDO07 1977 [3. TR-TREFFEN MUNCHEN
VIDO08 1977 [4. TR-TREFFEN BERLIN
VID09 1978 [5. TR-TREFFEN PADERBORN
VID10 1982 [13. TR-TREFFEN IN HAMBURG
VID11 1983 [16. TR-TREFFEN IN GANDERKESEE
VID12 1985 [20. TR-TREFFEN IN ELZACH
VID13 1986 [21. TR-TREFFEN HAMBURG
VID14 1987 [23. TR-TREFFEN IN BARSINGHAUSEN
VID15 1988 [26. TR - TREFFEN IN MINDEN
VID16 1989 |[TECHNOCLASSICA ESSEN
VTD17 1990 [30. TR-TREFFEN IN ENZKLOSTERLE
VBD18 1991 [TECHNO CLASSICA ESSEN
VID19 1991 [31. TR-TREFFEN IN BOCHUM
VID20 1993 [AUSTIN HEALEY NUT & BOLT RESTORATION
VID21 1993  [36. TR-TREFFEN IN ITALIEN UND RUNDREISE
VID22 1992 [34. TR-TREFFEN IN PARIS
VID23 1989 [27. TR-TREFFEN IN LANDSBERG/LECH
VID24 1995 [TRIUMPH COMPETITION VOM NURBURGRING
VID25 1995 [2Ist EUROPEAN HISTORIC GRAND PRIX IN ZOLDER
VID26 1996 [MILLE MIGLIA 1996 (DSF BERICHT)

BUCHER

Best Nr. Inhalt Fahrzeug
BUCO1 BROOKLANDS BOOKS TRIUMPH TR 6 1969-1976 TR6
BUC02 2x  |BROOKLANDS BOOKS TRIUMPH TR 2 & 3 1952 - 1960 TR2,3
BUCO3 BROOKLANDS BOOKS TR 6 COLLECTION NO. 1 TR 6
BUC04 BRCXDKLANDS BOOKS TRIUMPH TR 4, 5,250 1961 - 1968 |TR 4, 4A, 250, 5
BUCO5 YESTERDAY BOOKS ADVERTISING TRIUMPH ALLE
BUCO06 TRIUMPH SPORTS AL
BUCO7 HEEL ,.DAS ORIGINAL" TRIUMPH TR ALY
BUC08 SCHRADER AUTOFOLIO TRIUMPH TR 4.5, 6 TR4,4A,5.6
BUC09 THIS IS TRIUMPH (HOW A CAR ISBUILT)
BUC10 OLDIE CAR SERVICE FAKTEN TR 4. 4A
BUCH OLDIE CAR SERVICE FAKTEN TR 5. 250. 6




KATALOGE

Best Nr. Inhalt Fahrzeug
KAT SPARE PARTS CATALOGUE e
TRTyp
KATO09 SPARE PARTS CATALOGUE TR2
(aber auch STANDARD EIGHT. STANDARD TEN
STANDARD VANGUARD I1)
KATI10 SAH TUNING KATALOG TR 2 bis 4A
KAT11 TEILE KATALOG VICTORIA BRITISH ALLE
KAT12 CHURCHILL KATALOG SPEZIALWERKZEUGE TR6.7
KAT13 LUCAS EQUIPMENT & SPAREPARTS KATALOG TR 2.3
KAT14 TR 7 SPAREPARTS CATALOGUE TR7
CLUBZEITSCHRIFTEN - VERKAUFSPROSPEKTE - SONSTIGES
Best Nr. Inhalt Fahrzeug
NEWO01 THE VINTAGE TRIUMPH REGISTER USA Nr 29. 30. 32, 33 >
NEWO02 THE ENGLISH CHANNEL (newsletter Supplement)
NEWO03 BRITISH CLASSIC SPORT CAR MAGAZINE (deutsch)
NEW TR - INFCrS SEIT 1976 (jetzt auch gebunden ) Ab»L/.c.
JAHR
PRO VERKAUFSPROSPEKTE UND ANZEIGEN MLt
TRTyp
SONO1 INFORMATION UBER SZS MOTORMANAGEMENT TR 5. 250, 6
SONO02 BLAUPAUSE EINER ZEICHNUNG TR 4 A IRS RAHMEN TR4 A
SONO3 FARBTAFEL TR6PLGTG6
SPITFIRE,
STAG
SONO04 KONSTRUKTIONSZEICHNUNG KAROSSERIE MIT TR4
AUBENABMESSUNGEN
SONO05 PRESSEMITTEILUNG ZUR VORSTELLUNG TR 7 TRY
SONO06 NEU ! PEASENTATIONSMAPPE VON STANDARD TMUMPH
MIT HOCHGLANZFOTOGRAPHIEN




NAME VORNAME MITGL.NR
STRASSE PLZ ORT EL.
Archiv

TR-Register Deutschland e.V.
Wilfried Plathner
Apfeltranger Str. 149 a
87600 Kaufbeuren

BESTELLUNG AUS DEM ARCHIV

Ich mochte folgendes aus dem Archiv des TR Registers Deutschland e.V. entleihen :

BEST. NR

TITEL

und verpflichte mich die tberlassenen Gegensténde sorgfaltigst zu behandeln und

nach Ablauf von maximal 14 Tagen vollz&hlig an das Archiv zurlickzusenden.

Datum

Unterschrift

TR-TECHNIK
Seite 14.5
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[ R-FARBEN
Eingesandt von Eckhard Bothe, Icking.
Die Qual der Wahl - TR 2/3 Farben son aus England eine Auflistung aller chen, es gibt noch andere originale
Im Zuge meiner Recherchen Farbtypen. Vielleicht ist es eine Anre-  schéne Farben.
beziiglich aller originalen TR 2/3 gung fiir die Restaurateure des klassi- Also an die Arbeit, freundliche Griie
Lackierungen bekam ich von lan Gib- sehen TR in unserem Club, nicht nur Eckhard Bothe
,signal red" oder ,,pearl white" zu tiin-
Up_to BEC 115 (April 1954 - TS? to TS 1000)
BODY COLOUR TRIH COLOUR
Gr@y Hood Blockb®rry Bood GoraniuB Hood
& SC
Ic# Blu®© o IBe 0 Bby 0 Ger
G®ronium o IB« o Bby
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BEC 115 - 192 (April 1954 to Qctober 1955 - TS1201 to TS8636)
TRIM COLOU
R
BODY COLOUR Brown Hood Blu® Hood Red Hood Ger Hood Grey Hood Ston- Hood
& sC &sc Ca =" & SC & SC 4 sc
Signal Red o Fn c* Fn
Bk
Pearl White o Fn 0 Fn o Fn
Bk Bk Bk
British Rac- o Fn o Fn o* Fn
ing Green Bk Bk
Black o Fn o Fn o Fn o* Fn
Bk 1 Bk Bk
Geron iux» 0 Ger o Ger

‘Stone trim ovailabl« in Leothar only - temporory measure to usL-
uo Surplus stock



Apple Green
Beige

Black

British Rocjng Green

Geraniu»
Ice Blue

Olive Yellow
Pearl Grey
Pearl White

Powder Blue

Primrose Yellow

Salvador Blue

Sebrjng Whit«

Silventooe Grey

Signal i@Gal

IvHHI Beil

GiP Ltd. GLS 5454 Cellulote enanel
Docken No. Bf 5967 (Fulcote) BF 5992 (ihr. enamel)

Dockers No. Bf 4695 (HSC) BF 5516 (Fulcote) BF 5956 (ihr. enamel)

Docker» CGX 16 (Fulcote) CHX 3 (ihr. enaxel)

IC1 HILUX M 048-122

Pinchin Johnson PJ 412 HS (Synthetic »toving enomel)
PJ 412 LB (Low boke ©namel)

Part No. 555000

Dockers No. BF 5092 (HSC) BF 5761 (Fulcote) BF 5531 (ihr.
CGG 40 (Fulcote) CKG 65 (ihr. enaw»el)
ICI HILUX N 048-2855
Pinchin Johnson PJ 428 HS (Synthetic itoving enoniel)
PJ 428 LB (Low bok« enaael)

Dockers No. BF 4863 (BSC)
Dockers Nog BF 4575 (HSC)
Docken No. BF 4862 (HSC)

Dockers No, CGN 99 (Fulcote)
ICI HILUX 2931
Part No. 555046

Docker» No. BF 4861 (HSC) BF 5460 (Fulcote) BF 4881 (j*r. WM a-.

CGW 18 (Fulcote) CNW 4 (ihr. enm eD
ICI HILUX H 048-2857
Pinchin Johnton PJ 414 HS (Synthetic stoving er arel)
PJ 414 LB (Low Bok« enaael)
GIP Ltd. GLS 5525 (cellulose enoael)
Port No. 555017

Nockers No. CGR 77 (Fnlcote) OC 38 (ihr. en< 1)
Pinchin Johnson PJ 426 HS (Synthetic stoving mm
IB (L< eel)
IC1 HILUX M 048-801 ow bake «naael)
PI R
PJ 426

Part No. 555034

Dockers No» CGC 45 (Fulcot«) CHX 38 (ihr enaael)

IC1 HILUX M 048-3220

Pin>:hin Johnton PJ 425 HS (Synthetic itoving enantel)
PJ 425 LB (Low hak® enonel)

G1P Ltd. GLS 5592 (cellulose enaael)

Port Mo. 555033

Docker» No» 5323 (Fulcote)
Used up to EC 2140 only

Port No. 555069
Part No. 555072

Ooclc.r. Mo. BT 5W3 (HSC) BF 5«| (Fulcot.) BF 5368 (ihr. encnel'
ICI WL« N
PinchiM *

Jof—«e pj 427m (Sy*th.tic »tovin« ..,—1)
W|Lmtwgk9hm

M». A *>
~n_{g BF A

«e MM M"L N (thr., ««el)

'* *E_ <» e Fu}%i«')t ﬁn IC 21« OWl
- Y
This selevr veed oo herdtops only

Pest We. 583017/865020
Dockers M. BF 5o




LACKIERUNG

Nachdem mich in den letzten Wo-
chen einige Mitglieder, deren TR's kurz
vor der Vollendung der Restaurierung
stehen, angerufen haben und immer
wieder die Frage nach dem Originalfarb-

ton aufgetaucht ist, méchte ich meine

gen weitergeben:
Sollte es Euch nicht moglich sein,

gesammelten Erfahrungen und Unterla-

den Original-Farbton zu beschaffen, so
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kann dieser nachgemischt werden.
Mischrezepte der Firma Glasomax
Uber Standard Triumph-Farben von
1964-1972 stehen mir zur Verfligung.
Wie Ihr auf der Fotokopie aus dem

Grund- Grund- Nuance Nuance Nuance Nuance i Nuance Nuance Nuance Nuance Nuance Nuance Nuance [Nuance
ton ton Nr. | 2 3 4 1 5 6 7 8 10 11 12
Schwar? Ol 11 | |
i
Kk
Rot 02 12 22 32 42 52 62 72 82 92
Matador Chcriy Signal Burgundy [ Scarlet Inca Pimiento [("armine |Magen ta
Red *%
**
Braun 03 13 23 33 43 53 63
Light Tan | Sienna New Tan Saddle i Dark Chestnut
Tan jBrown Kk
1
| *k
Gelb 04 14 24 34 44 1 54 64
Jonquil Wimpey Jasmine Beige jSafl'ron Mimosa
**%
Grin 05 15 25 35 45 55 65
("actus ConTer Olive Lichtiield  [Lautel Emerald
i *+
Blau 06 16 26 36 46 | 56 66 76 86 96 106 116 126
Midnight | Wedg- Dark Blue Renoir j Royal Valencia Print Navy Sapphire Mallard lee I-'reneh
wood Blue Blue * *
Violett 07 17 27
Danison 1 Shadow :
Blue |
1 Grau 08 ! | 48 58 68 78 i
18 28 Uolphin Shadow Slate Grey ‘
Gunmctali  Gark o 38 ! Blue |
1 Grey | Phantom
1 f
*% | ’ I
Weil3 09 19 ! 29 39 1 |
White 1 Sebring lloney- i 1 !
1 White suckle




TR 6-Werkstatthandbuch sehen konnt,
ist die Aufschliisselung des Original-
Farbtones und der Innenausstattung

kein Problem (wenn das Typenschild am
seitlichen Windlaufblech noch vorhan-
den ist).

Um eine Lackierung zu erhalten,
die den heutigen Umwelteinflissen weit-
gehenst standhalt, empfiehlt es sich,
Acryl Zwei-Komponenten-Lacke zu ver-
wenden. UV-Bestrahlung und Tempe-
ratureinflisse als auch der Angriff chemi-
scher Substanzen aus Niederschlagen
wirken aggressiv auf die Lackoberflache.
Wer seinen Decklack schitzen mochte
und einen hohen Glanzgrad wiinscht,
sollte im letzten Arbeitsgang noch eine
Schicht Klarlack auftragen. Um Haftst6-
rungen zwischen dem Decklack und
dem Klarlack zu vermeiden, muR der
Decklack nach dem Aushérten mit fei-
nem, wasserfesten Schleifpapier mattge-
schliffen und dann kann erst der Klar-
lack auf getragen werden. Werden die
Lackierarbeiten in einer Lackiererei
ausgefuhrt (Einbrennlackierung) hat der
Lackierer auch die Mdglichkeit, den
Klarlack gleich nach dem Decklack auf-
zutragen (Decklack abliften lassen, ca.
5-10 Min., je nach Temperatur in der
Spritzkabine). Der Erfolg fir eine gute
Lackierung beginnt mit den Vorarbeiten,
denkt bitte daran und fihrt diese sorg-
faltig aus.

Kennzeichnung von Lackierung und Pol-
sterung

Auf dem Typenschild am seitlichen
Windlaufblech befinden sich Kodezif-
fern und -buchstaben eingestanzt, welche
die AuBenfarbe sowie die Polsterfarbe
des Fahrzeugs angeben.

Farb-Code: Es bestehen 9 Grund-
tone, die jeweils gemaR untenstehender
Tabelle beziffert sind. Innerhalb dieser
Grundtoéne werden Nuancen unterschie-
den, und zwar Nuance 1, Nuance 2,
usw. Die laufende Nummer dieser Nuan-
ce wird vor die Kennziffer des Grundto-
nes gesetzt, also 06 = Grundfarbe Blau,
16 =, Midnight" Blau. Doppeltone
werden durch zwei mit Schragstrich ge-
trennte Code-Ziffern ausgedriickt, z.B.
19/26 bedeutet ,,Wei}" in Verbindung mit
,Wedgwood" - Blau, wobei die vor-
herrschende Farbe weil ist, weshalb de-
ren Kennziffer am Anfang steht.

Die Hauptwerkstoffgruppen der
Polsterung werden durch einen Buch-
staben vor dem Farb-Code gekennzeich-
net und zwar:

Kunstleder - Kein Kennbuchstabe
Leder - Kennbuchstabe H
Stoff - Kennbuchstabe C
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Also Farb-Code 19/26 Polster 16 .
bedeutet, daf das Fahrzeug eine AuRen-
lackierung in ,,weill" mit ,,Wedgwood"-
Blau besitzt und mit Kunstleder der Nu-
ance ,,Midnight"-Blau gepolstert ist.
BEACHTE: Acryl-Lackierung wird
durch den nachgestellten Buchstaben
A" ausgedriickt.

Standard-Triumph TR 2 - 3 - 3A Origi-
nalfarben

Eine Ubersicht tiber die Originalfarbliste
der TR's bis 1961 zeigt, dal es sich um
eine ausgesprochene bunte Typenreihe
(&hnlich den Besitzern) handelt. Nicht
weniger als 18 verschiedene Farbténe
wurden zwischen Juli 1953 und Dezem-
ber 1961 angeboten. (Naturlich nicht alle
zur gleichen Zeit!) Die folgende Uber-
sicht mit Originalnamen und Beschrei-
bung hilft vielleicht, herauszufinden, ob
es sich beim augenblicklichen Lack um ei-
ne Originalfarbe handeln kann. Zuséatz-
lich hilft sie bei Farbbestellungen, denn
die friheren Farbbezeichnungen und
Namen sind heute immer noch sehr wich-
tig und zum Teil nur unter diesen Anga-
ben erhéltlich.

»Da haben Sie noch mal Gliick gehabt - es sind nur Konfetti!«
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Pearl White

Sebring White

Velasquez White

Alpine Mauve

Triumph Red

Sunset Red

Signal Red

Winchester Blue

Cotswold Blue

Powder Blue

Apple Green

British Racing Green

Silverstone Grey

Pearl Grey

Beige

Black

Pale Yellow

WEISS
Baujahr 1961 und fraher, ein weif3
mit leichtem Grauschimmer

Baujahr 1961 und fruher, ein klares
weil.

nur Baujahr 1961, ein leicht beige
abgedecktes weild

ROT
Baujahr 1960 und 1961, ein helles
Purpurrot.

Baujahr 1958 und friiher, ein hellrot
mit leichtem Orangeton.

Baujahr 1958 und fruher, ein Hell-
rot.

Baujahr 1961 und fruher, ein strah-
lendes, kraftiges Rot.

BLAU
Baujahr 1958 und friher, sehr dunk-
les Blau.

Baujahr 1961 und friher, ein Mittel-
blau, mehr zu Dunkelblau neigend.

Baujahr 1961 und fruher, ein Hell-
blau.

GRUN
Baujahr 1958 und friher, nicht zu
helles Olivgrin.

Baujahr 1961 und friiher, sehr
dunkles Grin.

GRAU
Baujahr 1961 und fruher, Hell-
grau.

Baujahr 1960 und 1961, auch ein
Hellgrau.

BEIGE
Baujahr 1958 und fruher, nicht all-
zu heller Beigeton.

SCHWARZ

Baujahr 1961 und friher, Schwarz.

GELB
Baujahr 1961 und fruher, Hellgelb.

Die am haufigsten vorkommenden Far-
ben hiervon waren ,,Pearl White, Black,
Powder Blue, Silverstone Grey, British
Racing Green und Signal Red.




ORIGINAL, WAS IST DAS?

Mehr als nur Rot, Wei8 und
Grin
von Dittmar Hemann

Nach dem Lesen von einigen
TR-Blchern mufite ich fest-
stellen, daf die Leute von
Triumph eine interessante
Farbpalette hatten. Es waren
nur sehr wenige Farben, die
man aber mit verschiedenen
Innenausstattungen kombinie-
ren konnte.

Ich mdchte die TR-Fahrer die
gerade einen TR restaurieren
ein wenig dabei unterstiitzen,
doch mal eine ungewdhnliche,
originale Farbe zu wéhlen. Die
aufgelisteten Farben stammen
aus dem Buch ,,Das Original”
von Bill Piggott und Paul
Debois, das im Heel Verlag
erschienen ist.

Die Farben TR 2 bis TS 1200
Lack Ausstattung

Ice Blue Grey
Blackberry
Geranium

Geranium Grey

Blackberry
Geranium

Olive Yellow Grey

Blackberry
Geranium

Pearl White  Geranium

Grey
Blackberry

Black Geranium

Grey
Blackberry

TR 2 von -8636
1201
Lack Ausstattung

Signal Red Brown

Stone
Red

British Racing Red

Green Brown

Stone

Black Brown

Blue
Red
Stone
Grey

Pearl White  Blue

Red
Brown
Grey
Geranium
Grey

Geranium

Allein aus dieser kleinen Auf-
stellung fiir den TR 2 kann man
ersehen, wie grof? die Farben-
vielfalt ist, die angeboten
wurde. Insgesamt konnte man
einen TR 2 in 28 verschiedenen
Varianten ordern. Da der TR 2
auch als Bausatz angeboten
wurde, hat so mancher stolzer
Fahrzeughalter das Fahrzeug
bestimmt in einer Farbe
lackiert, die ihm am besten
gefallt. Bei Triumph wurden
keine Metallic oder Zweifar-
benlackierungen angeboten,
aber mit einem satten Aufpreis
war dieses bestimmt auch mog-
lich. Es gab aber noch einiges
mehr, wie man seinen individu-
ellen TR 2 bestellen konnte,
denn die Liste des Sonderzu-
behdr ist lang. Das heute sehr
geschatzte Overdrive war zum
Beispiel ein Sonderzubehér,
aber auch einen, fiir den TR
Kofferraum passenden
Koffersatz, wie man ihn von
einigen Nobellimousinen-Her-
stellern kennt, gab es. Auch ein
Radio mit Drucktasten, wobei
man die Handschuhfachklappe
durch eine auf das Radio abge-
stimmte Blende ersetzte, war
erhéltlich. Ebenso konnte man
auch Tuningteile ordern, um
den TR mit Erfolg in Rennen
und Rallys einzusetzen. Ich
mochte aber nicht alles aufzah-
len, was man als Sonderzu-
behor erhalten konnte.

Nachdem sich das sportliche
Auto recht gut verkaufte, wurde
am 20.10.1955 die Weiterent-
wicklung des TR 2, der TR 3
vorgestellt. Da man mit dem
TR 2-Modell gute Gewinne
machte, arbeiteten die Ingenieu-
re und Designer an einer breite-
ren Farbpalette und zusétzli-
chen Ausstattungs-Varianten.
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In den Werksunterlagen sind
auch einige TR's mit einer
Farbe aufgelistet, die nicht in
der Tabelle aufgefiihrt sind.
Auch kann man aus solchen
Vermerken erkennen, wie genau
solche Unterlagen damals
geflihrt wurden. Am 16.8.1957
wurde ein TR 3 mit der
Chassisnummer TS20965 in der
Farbe Sunset Red. Zwei weitere
TR's (TS20322 und TS 21218)
in Jay Blue, und TS20424 in
Ivory.

Am 17.09.1957 lief der letzte
TR 3 mit der Fahrgestellnum-
mer TS22013 vom Band. Mit
dem Produktionsbeginn des TR
3A, mit der Nummer TS22014
wurde die Farbpalette um eini-
ge Farben erweitert. Es waren
die Farben: Pearl Grey, Sunset
Red, Winchester Blue, Powder
Blue und Pimrosa Yellow. In
den Werksunterlagen konnte
man jede Farbe mit allen
Ausstattungsfarben, die man in
Coventry anbot erhalten. Es
handelte sich um die Farben:
Red, Blue, Black, Beige und
Grey. Zu einem spateren
Zeitpunkt konnte man auch
Targo Purple und Silverstone
Grey als Ausstattungsfarbe flr
einen Neuwagen ordern. Aber
wie es mit allen Farben ist, die
dem Geschmack der Zeit unter-
liegen, &nderten die Verkaufs-
raten noch einmal die Farben-
auswahl im September 1958.
Die oben genannten Farben
wurden bis ca. TS37000 ange-
boten. Es wurden wieder
Vorgaben fiir die Aussattungs-
farbe gemacht.



Lack
Black
Signal Red

British Racing
Green

Pearl White
Salvador Blue
Beige

Ausstattung

Blue, Beige, Red, Black, Brown
Vermillion, Stone, Grey

Beige, Red, Black, Brown, Vermillion,
Stone, Grey

Beige, Red, Black, Brown, Vermillion
Stone, Grey
Blue, Red, Black, Brown, Vermillion
Blue, Red, Black, VVermillion, Stone, Grey
Blue, Beige, Red, Black, Brown,
Vermillion, Stone

Apple Green  Beige, Red, Black, Brown, Vermillion,
Stone

Lack Ausstattung

Black Red, Blue, Black, Silverstone Red,
Targo Purple

Signal Red Red, Black, Silverstone Grey

BRG Red, Silverstone Grey, Targo Purple,

Pale Yellow  Black, Silverstone Grey, Targo Purple, Red

Powder Blue  Blue, Black

Serbring White Red, Blue, Black, Silverstone Grey,

Targo Purple
Silverstone

Grey Silverstone Grey, Targo Purple, Red

Auch das Zubehor das man
noch zusatzlich bestellen konn-
te, wurde in der ganzen Produk-
tionszeit des TR 2, 3 und 3A
immer wieder ergénzt oder eini-
ge Sachen mangels Nachfrage
aus den Listen entfernt. So
konnte man sich fiir seinen TR
3A sogar einen Stabilisator
bestellen.

Wie man aus den ganzen
Tabellen ersehen kann, gab es
fir die ersten TR-Modelle eine
grofRe Anzahl von Farben und
Ausstattungsvarianten. Ich muf}
Euch gestehen, daf ich noch
nicht alle Farben gesehen habe,
aber ich stelle mir manche
Farbkombination als etwas fiir
unseren jetzigen Geschmack

unharmonich vor, aber Farben
sind immer ein Bestand der Zeit
ihrer Verbreitung. Der eine
Besitzer findet zum Beispiel
einen TR 3 in Gelb mit einer in
Rot gehaltenen Ausstattung
schon, der andere schrecklich.
Aber so ist es mit dem
Geschmack, total verschieden.
Ich weil nicht, ob in unserem
Archiv alle Mdglichkeiten
besteht, bei einem Lackherstel-
ler noch alle Farbtdne als
Muster einzusehen, aber fiir
jemanden der gerade seinen TR
restauriert, konnte sich mal
Gedanken dariiber machen, ob
er nicht die Mdglichkeit
ergreift, auf eine von den
damals mdglichen Ausstat-
tungsvarianten zu wahlen. Im

Jahr 1962 mit der Fahrgestell-
nummer TS82346 endete die
Produkion des TR 3A.

Am 18.7.1961 wurde der
erste Serien-TR 4 gebaut. Wie
bei allen groRen Herstellern,
wurde noch vor Produktions-
beginn aus Kostengriinden die
Auswahlmdglichkeit von
Farben und Ausstattung

TR-TECHNIK
Seite 14.12

sitzbank und einiges mehr.
Einen sogenannten ,,Power
Stop" einen Unterdruck-Brems-
kraftverstarker gab es auch zu
kaufen. Der letzte TR 4 wurde
am 6.1.1965 gebaut. Mit dem
Verkauf des TR 4A wurden die
Farben, die man sich aussuchen
konnte, nicht geéndert. Ab
Mérz 1966 wurde die Farbe
Royal Blue eingefiihrt. Als Aus-
stattungsfarbe konnte man hier

gestrafft.

Lack Ausstattung

Spa White Black, Red

Powder Blue  Midnight Blue, Black
BRG Black, Red

Signal Red Black, Matador Red
Black Black, Matador Red

Velasquez Cream Black, Red
New White

Triumph Racing Green Black

In der ganzen Produktions-
zeit waren nicht alle Farbwiin-
sche erfiillbar die oben aufge-
zahlt sind. Spa White und
Powder Blue war nur bis Marz
1963 und BRG (British Racing
Green) bis Januar 1963 erhélt-
lich. BRG wurde durch
Triumph Racing Green (auch
genannt Conifer) abgel6st, Spa
White durch New White und
Velasquez Blue wurde nur bei
wenigen Fahrzeugen des Jahres
1961 durch die Lackierer aufge-
tragen. Auch gab es eine Menge
an Zubehorteile, die man
bestellen oder nachtréglich
beim Héndler kaufen (fir den
Koélner Raum ,.kauft") konnte.
Eine Aludlwanne, Rennkerzen,
erleichtertes Schwungrad,
Nachrustsatz fur Rickfahr-
scheinwerfer, Overdrive, Not-

Black, Matador Red
Wedgwood Blue Midnight Blue

zwischen Black und Midnight
Blue wéhlen. Die Ingenieure
von Triumph hatten einen
neuen Motor entwickelt um
weiter auf dem Markt sich
gegen die Konkurrenz von MG
und AH, bewéahren zu kénnen.
So wurde dann der TR 5/250
als Ablésung fir den TR 4A der
Offentlichkeit vorgestellt. Es
wurden wieder neue Farben flr
den TR aus der reichhaltigen
Farbenvielfalt ausgesucht



Lack Ausstattung

New White Black, Matador Red
Triumph

Racing Green  Black, Light Tan
Signal Red Black

Jasmine Yellow Black

Royal Blue Black, Midnight Blue
Valencia Blue  Black, Light Tan

Nach nur wenigen Monaten
Bauzeit wurde der TR 5/250
durch den TR 6 abgeldst. Das
erste Design (TR 2/3/3A) das
die Englander auf der Strafle
hatten, wurde in England selbst
entworfen. Dann entwarf
Michelotti das Aussehen der
néchsten erfolgreichen TR-
Baureihe (TR 4 /4A /5 /250).
Die Osnabriicker Karosserie-
baufirma Karmann gab der
etwas antiquierten Karosse die
seit 1961 gebaut wurde, ein
neues Aussehen, das heute nach
fast 20 Jahren immer noch
modern wirkt. Auch das
Sonderzubehdr, das man beim
Neuwagen mitbestellen konnte,
wurde Uberarbeitet. Fiir den
amerikanischen Markt, wo ein
Grof3teil der gesamten TR-
Produktion gekauft wurde,
konnte man Klimaanlage
ordern. Diese war auch schon
fir den TR 250 lieferbar. Die
im bayerischen Raum nicht
gerne an einem Sportwagen
gesehene Anhéngerkupplung
konnte man sich an sein Auto
schrauben. Ich persénlich habe
vor etwa 15 Jahren ein solches
Teil an einem in Deutschland
zugelassenen TR 6 gesehen. Fur
den TR 4 hat ein Deutscher
Ersatzteilhandler noch eine sol-
che da liegen, mit TUV
Bescheinigung (1200 kg
gebremst). Naja, man wundert
sich immer wieder.

Auch mit Einfilhrung des TR
6 wurde wieder das
Farbenprogramm aktualisiert.
Aber diesmal wurde nicht nur
fur die gesamte Bauzeit eine
Farbpalette den Kaufern vorge-
legt, sondern jedes Produktions-
jahr brachte Anderungen mit
sich.

Im Jahr 1973 wurde ein Uber-
arbeiteter TR 6 der Offentlich-
keit vorgestellt. Es wurden eini-
ge Detaildnderungen durchge-
fuhrt um das Fahrzeug auch
weiterhin den gestiegenen
Sicherheitsvorschriften anzu-
passen. Die Motorleistung des
Einspritzers wurde auf 123 PS
gedrosselt und das A-OD wurde
durch den J-Type ersetzt. Auch
bekam der TR unter der Sto3-
stange einen dezenten Spoiler
verpalit. Ab dem Modelljahr
1974 war das OD kein Sonder-
zubehdr mehr, es wurde serien-
maRig eingebaut, was der
Lebensdauer des des Motors
gut tat. Auch Teile aus den ver-
schiedensten Modellen der
Triumph Fahrzeuge eingebaut.
Auch die Farben fiir Lack und
Ausstattung wurden wieder
geandert.

Am 7.2.1975 verlieB der letz-
te Einspritzer die Produktions-
hallen in Coventry. Aber die
TR's, die fir den USA Markt
bestimmt waren, wurden noch
bis 1976 weitergebaut. Das

traurige Ende kam am 15.7.76.
An diesem Tag wurde der letzte
TR 6 fertiggestellt.

Nur die ersten 150 Fahrzeuge
hatten eine Lederausstattung.
Ab Fahrgestellnummer TS 151
konnte man sich aussuchen, ob
man eine Leder- oder eine
Vinylausstattung wollte.

Die Fahrzeuge mit der Fahr-
gestellnummer TS369 hatten
eine Testlackierung im Farbton
Signal Red und TS413 British
Racing Green.

Der Férb ton Stone fiir die
Ausstattung war nur in Leder
erhaltlich. Es wurden auch noch
Olive Yellow und Ice Blue auf
Kundenwunsch geliefert. Die
Farbe Geranium nur bis
TS4002.
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Farben fiir gj i CR
. ie Baureihe CF und
Baureihe CC und CP nach Modell I
nnenausstattung
Lack Innenausstattungsfarbe I | 197273 | 197374 | 197475 | 197576 | 1976
1968-69 1969-70 1970-71 |Rsw »lita | Black | Black | Black | Black | Black
| | Chaatnut | Chaatnut | Chaatnut | Chaatnut | Chaetnut
[Damoon Black Tan Black Black Black |
Light Tan New Tan New Tan New Tan | | Siena Brown | Black | | | |
Light New Tan New Tan New Tan I | Na» Tau II II
[Now White Black Black Black Black |
Matador Red Satador Red Matador Red Matador Red | iMimowi Yellow | Black | Black | Black | Black |
Light Tan New Ton New Tan New Ton 1 | | Chastnut | Chastnut | Chaatnut | Chaatnut |
Shadowe Blue
|&oarald GreeD | Black | Black | | |
[Triumph Racing Black
|Green Light Tan |Pimanto Rad | Black | Black | Black | Black | Black
Matador Red | | Chaetnut | Chaatnut | Chaatnut | Chaatnut |
|Signal Red Black Black Black |Carmine Rad | Black | Black | Black | Baiga | Baiga
Light New Tan New Tan | Ha» Tan | Ha» Tan | Baiga | |
Tan —
Jasmin Xellow Black Black Black Black || |Veanganta | Black |Black | i
Light New Tan New Tan New Tan |
Tan |SapphiraBlue | Black | Black | 1l
|Siena Brown Black Black Black | | | Shadow Blua | ahado» Blua|
New Tan New Tan New Tan 1
|Kallard Blua \ Black | Black | 1l
[Laurel Green Black Black Black WL | N»Tan | BawTan | mn
New Tan New Tan
Matador Red |Prench Blue | Black | Black | Black | Black |
|Saffron Yellow Black Black j |Mapla | Black | Black | Beige | |
New Tan New Tan Il
] | | Ha«Tan | 11
|Sapphire Blue Black Black | |Britiah Racing | | BIacl_( | Blac_k | Baiga |
Shadow Blue Shadow Blue [| |lCreen | | Beige | Baige I I
|Pimento Red Black || [Topao Yellow | | | Black | Black |
New Tan I
| 1 1 1 1 Baioa |
[Emerald Green Black [| |NavaGreen I I | Black | Black [ Black |
|Dalft Blue | | | Black | Black | |
| 11l ShedowBla | Bagg )
|Russst Brown 1 1 1 1 1 Baiga |
|loca Yallo® 1] Il Black |
| Tahiti Blua 1 Il Black |




Gesetzliche Ubergangsbestimmungen

Zusammenstellung der wichtigsten Ubergangsbestimmungen fur Personenkraftwagen und Kraftrader (Motorréader)
Die hier aufgefiihrten Daten entsprechen dem Tag der ersten Zulassung. Fur dltere Fahrzeuge kann es keine TUV-Pro-

bleme geben!

StvzO
§22a

§22a Abs. 1
Nr. 1
Nr. 3
Nr. 10
Nr. 17

8§22 aAbs. 2
§ 35a Abs. 2
§ 35a Abs. 6

§ 35a Abs. 7

§35¢

9 35e Abs. 1
§ 35e Abs. 2
§ 35e Abs. 3

won Ksaus “i€NUS, Kirchlengern)

Kurzbezeichnung der Vorschrift

Bauartgenehmigung fiir Fahrzeugteile
(auer Warneinrichtungen nach 8 53a Abs. 1)

Heizungen

Sicherheitsglas (bauartgenehmigt)
Nebelscheinwerfer (bauartgenehmigt)
Fahrtrichtungsanzeiger (bauartgenehmigt)

Priifzeichen

Selbsttatige Verriegelung von klappbaren Sitzen und Rickenlehnen

Verankerungen fir Sicherheitsgurte
Vordersitze

Ruicksitze (auller mittlerem Platz.)
mittlerer hinterer Sitzplatz

(in Fahrzeugen mit bis zu 5 Plétzen)

Sicherheitsgurte
Vordersitze
Ricksitze

Heizung in geschlossenen Flhrerhdusern

Vermeidung stérender Gerdusche beim Schlielen der Tiliren
Vermeidung des unbeabsichtigten Offnens der Tiiren
Turscharniere vorn angebracht

*) wenn Fahrzeug werksseitig mil Verankerungspunkten ausgeriistet war; sonst 01.01. 74

§ 36a Abs. 3
§38a

§39

8§43 Abs. 2
8§45 Abs. 2

8§47 Abs. 1
Satz 1 und
Anlage XIV

8§47 Abs. 1
Satz 2 und
Anlage XI

849

§53 Abs. 2
Satz 1

§53a Abs. 5
§53d

§54
§54 Abs. 3

§59 Abs. 1

§59 Abs. 2

Zwei Einrichtungen als Sicherung gegen Verlieren 01.01.81
Diebstahlsicherung als ,,loses Zubehor"

Rickwartsgang

Abschleppeinrichtung vorn und hinten

Lage des Kraftstoffbehélters bei PKW

Abgase bei verschiedenen Betriebszustanden

PKW mit ABE
PKW mit EBE

Priifung des CO-Gahalts im Leerlauf
(fiir die vor dem 01.07.69 erstmals in den Verkehr
genommenen PKW ab 21.06.76)

Gerauschgrenzwerte
PKW: 88 DIN-Phon
Krad: 90 DIN-Phon

Eine Bremsleuchte bei PKW zuléssig
Gelbe Bremsleuchten zuldssig

Hinterer Warnblinker rot

Springlicht als Warnblinkanlage

Grine Kontrolleuchte fiir NebelschluRleuchte
Fahrtrichtungsanzeiger fir Kréder

Blinkleuchten fiir rotes Licht
Winker flr gelbes Blinklicht bzw.
Pendelwinker fir gelbes Dauerlicht
Fabrikschild auch ohne Typangabe,
Sitz Uberall am Fzg. mdglich

Fahrgestellnummer auch auf angenietetem Schild zul&ssig

TR-TECHNIK
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Datum
01.01.54

01.01.82
01.04.57
01.01.61
01.04.57

01.01.54

01.01.74
01.01.74
01.01.75

01.04.70%)
01.05.79

01.01.56
01.07.61
01.07.61
01.07.63

vor 30.06.61
01.07.61
01.10.74
01.04.52

01.10.71
20.04.73

01.07.69

vor 14.09.53

vorOl1.07.61
vor01.01.83

vor01.01.69
vor01.01.69

vorOl1.01.81
01.01.62
vor01.01.70

vor 01.04.74
vor 01.04.52

vor 01.10.69



http://vor01.01.83/
http://vor01.01.69/
http://vor01.01.69/
http://vor01.01.70/

TR1-TR3

von Heiner Bachert, Ahrensburg

Einige technische Anderungen nach
Seriennummern. Ubersetzung mit Ergan-

zungen

aus dem TVT-Magazin des Vin-

tage Triumph Registers, Minneapolis

USA

Seriennummern mit E am Ende sind Mo-
tornummern

20 SR

Earls Court Motor Show
Oktober 1952 'TR 1 1991 ccm

75 hp, kurzes Heck
TS-1 August 1953 Erste TR 2 Pro-

TS-
1201

TS-
1301

TS-
1390
TS-
2074 E

TS-
3288
TS-
4002

TS-
4229

TS-
4145 E

TS-
4500
TS-
5226
TS-
5251

TS-
5443
TS-
5481

duktion, 1991 ccm, 90 hp,
SUH 4 Vergaser

Wassereinfiillstutzen wird vom
Thermostatgehduse zum

Kihler verlegt

Eine Nummernschildleuchte
ersetzt die kombinierte Brems-
SchluBleuchte auf Wagenmitte

Verbesserte Lenksaulen-

halterung

Gednderte Benzinpumpendich-

tung, verhindert Ollecken bei

scharfer Kurvenfahrt

Entwdsserung fur den Batte-

riekasten serienmaRig

Die langen Tiren werden durch

kurze und Untertiirholme er-

setzt

Verchromte Haubenscharniere

vorne! Die Haubenverriegelung
mit Seilzug von innen wird
weggelassen, stattdessen 2
Dzus-Schnellverschliisse. Die
Haubenschlitze werden von 4

auf 2 reduziert

Der Kihlventilator wird nur

noch mit Stopmuttern und U-

Scheiben befestigt

Das Dach wird mit zusatzlichen

Seitenfenstern ausgeristet

Die Seitenteile erhalten zum

Durchgreifen Reilverschlisse

Zusétzliche Turabdichtung

durch Gummileiste an der Ka-

rosserie

10 Zoll Vorderradbremsen

10 Zoll Hinterradbremsen

TS-
5777
TS-
5980

Serien-
nummer

TS-
6157
TS-
6260

TS-
6280
TS-
7830 E

TS-
8213
TS-
8636
TS-
8637

TS-
9121

TS-
9350 E
TS-
9721 E

Zusétzliche Lenkséaulen-
halter am Rahmen

Das Overdrive erhalt groRere
Arbeitskolben neu
13/8"0;alt11/8" 0O

22/1374/...; 22/1275...
Liftungsklappe Serien-
maRig

Hinterachse: Verstarkte
Schrauben fiir die Tellerradbe-
festigung neu 3/8"

UNF alt 5/16" UNF

Neuer Getriebedeckel

2 Overdriveschalter
Kupplungsscheibe

gedndert

Farbe der Pufferfedern: neu:
weil3 u. hellgrau; alt: grau
Verbesserter Verteiler

Letzter TR 2 Nov. 55

TR 3 Produktion beginnt im
September 55. Neues 'Eggbox’
Kihlergrill schlief3t mit der
Frontmaske ab; Motor hat 95
hp, SU H 6 Vergaser, Nocken-
wellenlager; rot-schwarzes TR
3 Abzeichen; nichtrostende
Kotfliigelkader ersetzen die an-
gemalten; verchromte Hauben-
scharniere hinten; verbesserte
Sitze; Overdrive 1alt sich im 2.,
3. u. 4. Gang einschalten, vor-
her nur im 4. Gang; Hinterach-
senilibersetzung mit Overdrive
4,1:1, normal

3,7:1; Zusatzsitze als Sonder-
ausstattung; um mehr Platz
hinter den Sitzen zu haben,
wird der Tankinhalt um 2,261
reduziert; die Papprickwand
wird durch eine gepolsterte er-
setzt.

Die Gummilager der unteren
Radaufhéngung werden durch
Nylonlager ersetzt

Le Man Zylinderkopf wird
installiert 100 hp

SU-Vergaser mit flexiblen
Schwimmerkammern

TS-
9731 E

TS-
9843
TS-
10546
TS-
11385
TS-
11427 E
TS-
12564 E
TS-
12568

TS-
12650 E
TS-
13046

TS-
13052 E

TS-
13101

TS-

18478
TS-

20780 E

TS-
22013

TR-TECHNIK
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Geanderte Kolbenringe:

1. Flach, 2. Konisch, 3. Olab-
streifer

Lichtmaschine verbessert

Geénderte Drehzahl- und
Kilometerzahler
Zusétzlicher Auspuff-
topf hinten

VP 3-Schicht Pleuellager

Alu-Lagerbldcke fir die
Kipphebelwelle
Scheibenwischermotor wird
von der rechten zu linken Seite
verlegt

Hauptstromdlfilter vorher
Nebenstrom

Geéanderte Hinterachse;

Alt: Viereckige Befestigungs-
flansche; Kugellager; grobe
Vielverzahnung

Neu: Runde Befestigungsflan-
sche; Rollenlager; feine Viel-
verzahnung; Kegel u. Palfeder
auf der AuRenseite; kréaftigere
Halbachsen

Die Radkappen-Embleme sind
statt aus Porzellan aus Emaille
Endgultige Einfiuihrung

des 'High Port'-Zylinder-
kopfes 100 hp — 5000 U/min
Das Brems- und Kupplungs-
system wird von Lockheed in
Gerling geéndert; getrennte
Brems- und Kupplungshaupt-
zylinder

Kupplungsscheibe mit
rennmaiigem Belag
Geénderte Pleuellager:
groReres Lagerspiel, bessere
OlfilmabreiRfestigkeit

Letzter TR 3



TS-
22014

TS-
26656

TS-
26704

TS-
26698
TS-
26825
TS-
26851
TS-
27689

TS-
27858

TS-
28826
TS-
29098

TS-
32585
TS-
38177

TS-
40140
TS-
41874

Erster TR 3 A August 57 TS-
Breiter Alu-Grill; die Schein- 50001
werfer sind weiter in die Front-

maske eingelassen, neue
Scheinwerferzierringe; ‘Tri- TS-

umph' Buchstaben auf der 59289 E
Frontmaske; Tirgriffe; der TS-
Kofferraumdeckel wird mit ei- 60001

nem abschliebaren Griff ver-
sehen; verbesserte Innenaus-
stattung, neue Sitze (horizonta-
le Rippen, mehr Polsterung)
und Seiten Verkleidungen; Vor-
derachsstabilisator als Sonder-
zubehor; neue StoRstangen und
Befestigungen ersetzen die am
Rahmen montierten Rundum-
stof’stangen
Korrigierte Tachos fiir
Michelin X-Reifen und 3,7ner
Hinterachse
Korrigierte Tachos fiir
Michelin X-Reifen und 4,1er
Hinterachse
Kolben verstarkt

Getriebe: Nadellager
am Ende der Gleichlaufwelle
Hintere Motoraufhéangung
verbessert
Wagen mit Speichenrédern
erhalten an den Scheibenbrem-
sen einen Schmutzabweiser
Wagen mit Scheibenrédern

erhalten an den Scheibenbrem-

sen einen Schmutzabweiser 1

Steckscheibenbefestigung
mit Dzus-Schnellverschliissen

Tacho und Drehzahlmesser ,
werden vertauscht, Tacho jetzt

links
Scheinwerferziehrringe
mit flachen Seiten
Fliegende Sicherungen fir
Stand-, Rick- und Nummern-
schildlichter
Luftleitblech hinter dem Grill

Blau-weiRes TR 3 Abzeichen
ersetzt das rot-schwarze

Leiserer Anlasser; neuer
Zahnkranz; Getriebegeh&use
mit seitlicher Oleinfulloffnung,
dafiir kein Peilstab mehr
Verstarkte Lichtmaschine

und neuer Regler (Paarweise)
Erste TR-Ganzstahl-
Karosserie; geénderte Karosse-
riebleche: die Haubenscharnie-
re sitzen auf Erhéhungen; das
Bodenblech hinter den Sitzen

wird zu einer erhdhten Ablage TS-

83572
TS-F1

umgestaltet; die Kofferraum-
6ffnung wird mit einer weite-
ren Regenrinne versehen; alle
Holzblécke werden durch Me-
tallteile ersetzt; neue Tiren;
Die vorderen "Triumph' Buch-
staben werden gedndert: glatte
Oberflache und flach wie spa-
ter beim TR 4 und Spitfire. Die
Windschutzscheibenbefesti-
gung wird geéndert: Statt der
Dzus-Schnellschraubenver-

TCF1
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Schliisse werden Schrauben ver-
wendet, aber nicht bei jedem
Modell; Helligkeitsregler fir
die Instrumentenbeleuchtung;
groRerer Riickspiegel; neuer
Kabelbaum mit Lucas-
Steckern: Neuer Regler und
Blinkgeber an der Spritzwand,;
Riickkehr zu separaten Schliis-
seln: Ziindung, Tdr- u. Hand-
schuhfach, Kofferraum
Letzter TR 3 A

Erster sogenannter TR 3 B; 2,0
1 Motor und TR 4 Vollsynch-
rongetriebe; TR 4 Rahmen und
Lenkung; Karosserie gleich bis
auf breitere Kotfliigel und neu-
er Grill

TR 3 B mit 2,21 Motor

AAUJjjhjAMOve il 1 L AIA

Manufacturi g

r
Year Model Prefix Jan.1 Apr.1July1

1953 ™* TS Aug. 1
1954 TR2 TS 303 1060 2516
1955 TR2 TS 5193 5823 7034
1955 TR3 TS Sep.8637
1956 TR3 TS 9666 10751 12030
1957 TR3 TS 15017 17025 19729
1958 TR3 TS 25633 29403 33498
1959 TR3 TS 41630 46858 55065
1960 TR3 TS 65124 72342 78184
19%1 TR3 TS 82030 82256 82286



ANMELDUNG

von Alle de Haas, Bremen

Ein herzliches Hallo an alle im »TR
Country«!! Es wird langsam Zeit, die
TR's, die »eingemottet« sind, »auszu-
motten«. Man gehe langsam, bedenklich
mit niichternen Schritten auf die Garage
zu, 6ffne behutsam das Tor, sehe rein,
ATME auf (der TR ist noch da!!) und
laufe zwei bis dreimal um's Auto. Ja,
doch, es ist endlich wieder soweit.

Na ja, ich nehme an, daR das etwas
tibertrieben ist, einige von uns melden
erst gar nicht ab (es gibt ja auch schone,
trockene, salzfreie Tage im Winter zum
Offenfahren!!) und die meisten haben ei-
niges an Arbeit in ihre Traumautos rein-
gesteckt.

Wir sehen es auch immer wieder, dal3
im letzten Augenblick eine Hetzerei ent-
steht, um das Auto fertig und startklar
zu kriegen. Wir mdchten eben zur Ruhe
und einen klaren Kopf rufen!

»Dal alles noch lief im Oktober« heif3t
nicht, daR es ohne WEITERES fur einen
néchsten TR-Sommer getan ist.

Vor der Abmeldung wird meistens
noch etwas gemacht, aber es gibt einiges,
was zumindest zu Anfang eines Fahr-
Jahres nachgesehen werden sollte. (Von
den taglichen/wdchentlichen Kontrollen
ist hier nicht die Rede.) Wenn einigen et-
was spanisch vorkommen sollte, laf je-
mand, der (die) sich auskennt (aber wirk-
lich) das zeigen, damit du es selber
kannst néchstes Jahr!

1. Das Wichtigste — Warst du bei dei-
nem Auto bei? Sind alle Teile wieder da?
Sind alle Teile wieder richtig eingebaut?
Sind alle Schrauben/Muttern fest?
(Wirklich alle?) Sind die Splinte da, wo
sie hingehdren? (Meistens Lenkungsteil
plus Radaufhéngung!) Sind alle Benzin-
anschliisse fest und dicht? Sind alle Teile
von Lenkung/Radaufhangung wirklich
in Ordnung oder nur »gut genug«? (Es
ist schlieflich nicht nur dein Leben, wo-
mit du spielst!!!) Haben Motor, Getriebe
und Differential Ol drauf?

Ist Wasser im Kiihlsystem? Mit Frost-
schutz als Korrosionsschutz? Tritt mal
kréaftig auf das Bremspedal. Funktionie-
ren sie? Ist alles dicht? Funktioniert die
Handbremse? Sieh mal im Kupplungsge-
berzylinder nach! Ist die Fliissigkeit noch
da?

2. Jetzt schnell zur Zulassungsstelle?
Leider nicht. Es geht namlich weiter. Es
gibt einige Sachen, die mindestens einmal
im Jahr nachgesehen werden sollten.
Fangen wir relativ einfach an:

a) Ist ein Olwechsel (immer mit Filter)
fallig? Auch wenn wenig gefahren wor-
den ist. Wenigstens einmal im Jahr wech-
seln! Ol ist billiger als ein neuer Motor!
b) Wie sieht es mit dem Getriebedl aus?
Wechseln? Jedes Jahr (ganz besonders
beim Overdrive). ¢) Bei Getrieben mit
Overdrive sollten auf jeden Fall die Over-
drivefilter und Magnetringe jéhrlich gerei-
nigt werden. LaR dich nicht durch den
Dreck usw. erschrecken, das meiste ist
Abrieb von der Overdrivekupplung! Die
Kupplung (Overdrive) halt trotzdem fast
ewig. Spane sind Grund zur

Besorgnis!!! d) Wenn man sowieso unten
ist, leckt der Kupplungszylinder? Es wird
nicht besser und es gibt noch Uberholsét-
ze dafiir, €) Wie sehen die Bremsen vorn
und hinten aus? Um die Klbtze zu kon-
trollieren (vorn) brauchen nur die Rader
abmontiert werden. Weniger als 2-3 mm
Belag (Stahlrlicken z&hlt nicht) auf irgen-
deine bedeutet sofort einen neuen Satz.
Nochmals, Bremsklétze sind billiger als
Scheiben!! Mit weniger als 5 mm Belag
wirden wir zu Beginn einer Saison neue
empfehlen, dann hat man im Sommer
keine Sorgen.

Hinten hat man erstens etwas mehr Ar-
beit, um zu kontrollieren und zweitens
mehr Spielraum! Die Bremstrommeln
mussen ab, um kontrollt werden zu kon-
nen, eventuell mul die Bremseinstellung
gelockert werden, um die abzukriegen.
Wenn du merkst, die Einstellschraube ist
fest (keine Seltenheit, wenn die nicht mit
Fett eingesetzt war), die nicht rund. Hol
entweder die richtigen 4-Kant Einstell-
schlussel oder bau das Ganze aus! Es sind
nur zwei Schrauben und dann kann man
es richtig im Schraubstock einspannen!
An den Bremsbacken hinten wird der
Abstand Nietenkopf zu Belagoberflache
am diinnsten Punkt gemessen.

Da die Hinterradbremse nur halb so
belastet wird wie vorn, reichen in der Re-
gel 2-3 mm fiir eine Saison aus (15.000
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km). Darunter? Neue drauf!! Bei gekleb-
ten Backen (keine Nieten) sollte man an
der schwéchstens Stelle mindestens 2 mm
haben.

f) Da jetzt hoffentlich alle vier Réder
runter sind, ist es (meistens) nun einfach,
etwas Gutes fur deinen TR zu tun! Wann
ist zuletzt die Bremsflussigkeit gewechselt
worden? Nie? Leider ist das oft so.
Daimler Benz schreibt jahrlich vor, VW
alle zwei Jahre, die anderen dazwischen.
Tatsache ist, regelméaRiges Wechseln der
Bremsflussigkeit hétte fast alle Félle
leckender Radbremszylinder hinten und
fester Bremssattel vorn verhindert!!! (Fur
die, die es noch nicht wissen: ein neuer
Bremssattel kostet mittlerweise tber
300,- DM!! Dein TR 3 A, 4 A, 5 oder 6
hat zwei! Dafiir kann man jede Menge
»teure« Bremsflussigkeit kaufen.) Die
einzige Schwierigkeit liegt darin, die
Radbremszylinder-Entliiftungsschraube
(hinten) aufzukriegen, ohne sie abzubre-
chen. Ein Tip — benutzt erst eine passen-
de NuB, damit sie nicht seitlich belastet
wird und versucht, es mit einem Schlag
zu drehen, NICHT einfach so drehen!
Wenn sie dabei bricht, war sie sowieso
hin (d.h. sie wére bei jeglichem Versuch
abgebrochen).

Da man jetzt die Nase unten hat, kann
auch geguckt werden, ob die Gummi-
Bremsschlduche zu jedem Rad riRfrei
sind, nicht 6lgetrankt, nicht pords sind
und in allen méglichen Radstellungen
nicht scheuern. Das letzte ist besonders
wichtig, wenn sie los sind!

g) Radlagerspiel sollte auch geprift
werden. Vorn darf etwas da sein. Deutli-
ches Spiel soll aber beseitigt werden.

Die &ulleren Radlager vorn lassen sich
ohne weiteres ausbauen um frisches Fett
darauf zu machen. Rost oder Abgeplatz-
tes von der Lagerbeschichtung bedeuten,
daB es Zeit fir neue ist. Hinten darf gar
kein Spiel splrbar sein. Einstellen ist hin-
ten auf einfache Weise leider nicht mog-
lich. Beim TR 2-4 (Starrachse) ist es
manchmal fiir den Laien etwas schwierig
festzustellen, ob das Spiel von den Radla-
gern kommt oder Achswellenaxialspiel
ist. Im Zweifelsfall fragen!

h) Alle Kreuzgelenke sollen auf Spiel
geprift werden. Dabei heil3t es, jegliches



Spiel bedeutet Erneuerung. Beim TR 2-4
gibt es nur zwei an der Kardanwelle,
beim TR 4 A-6 sind noch viel mehr an
den Antriebswellen. LaBt euch nicht
durch Spiel in den Schiebestiicken (Ver-
zahnung) irrefiihren. In den Schiebe-
stlicken ist etwas Spiel normal. Hier ge-
nau wie bei Kugelgelenken, es soll nach
der Prifung auf Spiel erst geschmiert
werden!! i) Die Radaufhdngung — sind
alle (innen- und auRenliegenden) Buchsen
noch heil? Sind alle Gelenke und Buch-
sen (z.B. Schwenklager), sind die Kunst-
stoffhuilsen und Buchsen, die die unteren
Querlenker mit dem Schwenklager ver-
binden sollen, in unbelastetem Zustand,
auch spielfrei und belastet und unbelastet
in der Mitte (zentriert). (Wir wollen gar
nicht schildern, was passiert, wenn eine
los 14Rt0). Die Radaufhdangung kriegt
man in unbelastetem Zustand, in dem
man einen Wagenheber unter die unteren
Querlenker (nicht Rahmen) setzt. Sieh
mal auch bitte die Winkelbleche an, die
die vordere, sowie auch die hintere Rad-
aufhangung an den Rahmen befestigen.
Die sind anféllig flr Risse von oben nach
unten, durch die Locher fir die Befesti-
gungsbolzen. Es ist schon mal vorgekom-
men, daf die Radaufhdngung losgerissen
ist.

i) Besonders beim TR 5/6 PI, sieh mal
nach, ob die rechte vordere Differentia-
laufnahme am Rahmen durchgerissen ist.
Etwa 90% (ja 90%!) waren oder sind ge-
rissen! Dieses 4Rt sich reparieren, aber
bitte vernlinftig! k) Beim TR 2-4: Lauft
die Tachowelle oder Drehzahlmesser nah
an die Lenkungssaule? Mehr als eine hat
sich um dieselbe gewickelt, wonach man
auf einmal iberhaupt nur sehr schwer
lenken kann! Fir TR 5/6 gilt dasselbe,
aber meistens ist der Gaszug der Ubeltéa-
ter.

Beim TR 4 paft auf die unteren Kuhl-
schlduche, bzw. Rohr auf. Wenn zuwe-
nig Platz zur Hardy-Scheibe in der Len-
kung vorhanden ist, kann die Lenkung
beim Vollgas blockieren. 1) Beim TR 5/6
PI: Ist das linke Handbremsseil an dem
Differential befestigt? Wenn nicht,
scheuert es die Hauptspritleitung durch!
m) Bei Overdrive-Getrieben: Nach ein

paar Kilometern Fahrt, um Druck aufzu-
bauen, sieh mal nach, ob Overdrive sich
im ersten Gang zuschaltet. Wenn ja, soll-
te man unbedingt das Problem finden,
(Elektrik — meistens Getriebeschaltdek-
kelschalter) sonst, wenn man aus Verse-
hen riickwarts fahrt, mit eingeschaltetem
Overdrive, kann man gleich ein neues be-
stellen, manchmal sogar komplett mit
Getriebe!! (Sprich— TEUER)! Deswe-
gen, sollte es passieren, daf? es beim
Ruckwartsfahren auf einmal schwierig
wird, so, als ob man auf die Bremse tritt,
HOR AUF!! Fahr vor! Schalt den Over-
driveschalter aus (falls nicht schon aus)
und vorsichtig noch mal versuchen.
Wenn es nicht klappt, ab in die Werk-
statt und keinesfalls mit Gewalt riick-
wartsfahren oder schieben!!

3. Wir nehmen an, daR3 hoffentlich je-
der auf die offensichtlichen Sachen ach-
tet. Reifen, Reifendruck, abschmieren,
Lampen, Hupe, Wischer usw. Wir be-

TR-TECHNIK
Seite 14.19

haupten keineswegs, eine vollstandige Li-
ste oben aufgeflihrt zu haben, sondern
nur das, was uns zur Zeit eingefallen ist.
Zu oft ist Uber »Winterschlaf« geschrie-
ben worden und nie Uber das »Aufwa-
chen« (Anmeldung). Wir wollen doch
schlieBlich zuverléssig fahren, oder? Da-
zu: die ganzen Sachen oben sollen nie-
manden abschrecken, sondern uns muf}
bewult werden, was es heift, ein Auto
nicht nur fur finf Jahre zu fahren, um es
dann wegzuschmeif3en, sondern ein
»Classic« zu lieben, zu pflegen und vor
allem zu fahren, ohne da wir eine Ge-
fahr fir uns oder andere darstellen.




V OLL AB NAHME

Von Frank Schadlich, Dreieich

Was ist bei einer
Vollabnahme zu beachten?

Wie jedes andere Projekt auch, hat
auch die Restaurierung eines Wagens
eine ganze Reihe von ,,Phasen". Jede
dieser Phasen, vor allem flir den Restau-
rationsunerfahrenen Frischling, ist mit
entsprechenden Gefilhlszustanden
verbunden, von Euphorie (beim Kauf
des Objektes der Begierde!) bis hin zur
totalen Auflésung des Selbstvertrauens
im Verbund mit einer standig starker
werdenden Magenverstimmung mit
jedem Tag, an dem der TUV mit der so
bedrohlich erscheinenden Vokabel:
,,Vollabnahme" (oder genauer: Vollgut-
achten nach 821 StVZO) néherriickt!
Geschiirt wird das ganze noch durch
Horrorgeschichten an den Stammtisch-
runden und durch Leserbriefe in der
Markt oder Klassik.

Ich habe aus diesem Grund hier die
erforderlichen Unterlagen und Schritte
bei einer VVollabnahme weitgehends
vollstéandig auf gelistet, da es mir immer
wieder graust, was so an Infos, Teilinfos,
Falschinfos, Verwirrinfos, Schwaétzerin-
fos usw. usw., in Gesprachen und Leser-
briefen so verbreitet wird... Damit mich
keiner falsch versteht, das hier Aufge-
schriebene ist ein relativ einfacher Weg
durch den TUV, es soll kein Leitfaden
sein nach dem Motto: wie trickse ich den
TUV moglichst geschickt aus!

ALLES ist auch nicht unbedingt
erforderlich, aber wenn man es bei der
Vollabnahme hat und es dem TUV-Prii-

fer vorweisen kann, ist das allemal besser

als eine (fruchtlose) Diskussion mit
einem Beamten, der letztendlich doch
am langeren Hebel sitzt!

Zeichenerkl&rung:

* = unbedingt erforderlich

+ = Auslegunssache des TUV,
aber erforderlich

— = nicht unbedingt erforderlich,
aber niitzlich

Die Technik
* Die gesamteTechnik sollte grundséatz-

lich absolut in Ordnung sein (hat man
jaauch schlieRlich alles gemacht)!
Ebenso selbstverstandlich sind Ver-
bandskasten, Warndreick usw., was
eben bei einem Ublichen Termin
sowieso sein muf} und was ja jeder
auch kennt.

+m Diebstahlsécherang fiir KFZ, die laut

§ 38a StVZO vor dem 30. 6. 61 erst-
mals zugelassen wurden, darf als
Diebstahlsicherung loses Zubehor
mitgefihrt werden, d. h., eigentlich
wiirde ein Krocklock geniigen. Bei
Modellen mit ZindschloR spielt
dieser Punkt keine Rolle. Dieses
Gesetz wird TUV-unterschiedlich
ausgelegt, da die meisten TUVs eine
lose Diebstahlsicherung nicht aner-
kennen”. B.:

+ Frankfurt: verlangt Panzerziind-

spule

+ Darmstadt: verlangt Panzerziindr

spule oder eine fest

(verschweift) mit der

Lenkséaule verbundene

Diebstahlsicherung.

+ Alle TU Vs: Ein Eintrag in den
Brief, daR keine feste
Diebstahlsicherung am
Wagen ist, ist durchaus
moglich. Dieser Ein-
trag kostet Nerven, viel
Diskussion und den
Willen des Priifers,
seinen Ermessensspiel-
raum auch zu nutzen -
nicht gerade empfeh-
lenswert!

Sonnenblende auf der Fahrerseite ist
laut § 30 StVZO Vorschrift, das gilt
ausdriicklich auch fir Cabrios! Diese
Sonnenblende darf demontabel sein,
muf aber nicht mit einer Schraube
gesichert sein. Die vom Ersatzteilhan-
del angebotenen Plexiglas-Sonnen-
blenden zum Nachriisten sind nicht
zuldssig! Es fehlt ein Stempel drauf
(kein Witz, hier gilt § 40 StVZO fir
Scheiben). Wenn man Gliick hat,
kommt man aber damit durch. Abso-
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lut sicher ist es, die Plexiglas-Blende
gegen ein ausgeschnittenes Stiick
Pappe in den Halterungen zu ersetzen
(hier wiehert der Amtsschimmel).

* Scheiben mussen ALLE (8§40 StVZO)
einen Prufstempel haben (aufler den
Ruckspiegeln), ohne einen Stempel
geht gar nichts! Es werden allerdings
auch US-Stempel akzeptiert. Es ist
hier lediglich eine Auslegungssache
des Beamten, ober er den Nicht-Deut-
schen Stempel zusétzlich in den Brief
eintrégt oder nicht. Bei Wagen mit
Steckscheiben kann der TUV einen
2. AuBenspiegel verlangen, da diese
mit der Zeit vergilben kénnen.

— Aeroscreens sind (meines Wissens,
will mich aber hier nicht festlegen, da
ich in der einschldgigen Literatur
nichts gefunden habe) nicht grundsétz-
lich verboten, da es sich um ein
Original-Zubehérteil handelte. Der
TOV Frankfurt ist sogar bereit, diese
einzutragen, in Verbindung mit der
Auflage an die Insassen, einen Sturz-
helm (wieher, wieher, aber das kennt
man ja schon) zu tragen.

Also: weg mit den Scheibchen bei der
TUV-Vorfahrt. Die Halterungen
kdnnen stehen bleiben. Wichtig ist es
hier, auch die Scheiben auf einen
Stempel zu Uberprifen. Die im
Ersatzteilhandel erhéltlichen Broock-
lands haben (meistens) keinen Stem-
pel, d. h. die Brocken werden Euch
beim ersten Steinchen ins Gesicht
fliegen! Empfehlenswert ist es im
Sinne der eigenen Sicherheit, die
Scheiben, bei nicht vorhandenem
Sicherheitsglas, austauschen zu
lassen.



* Bremsleitungen aus Kupfer (nicht

verwechseln mit KuNiFer, aber auch
die kdnnen zu einem Palaver fiihren)
stofRen bei einigen TUVs (z. B.
Darmstadt) auf Probleme. Hier sollte
man sich bei einer Restauration
vorher beim TUV unbedingt erkundi-
gen.

Aeroquip Bremsschlauche haben
keine ABE in Deutschland und sind
fur den StraBenverkehr nicht zugelas-
sen, obwohl diese im harten Rennein-
satz verwendet werden. Wenn es der
Prifer merkt, baut lhr die Schlauche
wieder aus (so gesehen, Ihr kdnnt's
Euch schon denken, in: Darmstadt).
Eine Zulassung ist laut TUV zu
erhalten, wenn man vom Hersteller-
werk eine Unbedenklichkeitsbeschei-
nigung vorweisen kann (versucht es
malll).

Typenschild (§ 59 StVZO) Auch bei
Weiterverwendung des alten Typen-
schildes (es muf nicht entfernt wer-
den) ist in Deutschland ein neues
zusatzliches deutsches Typenschild
(im heimischen Ersatzteilhandel)
erforderlich. Dringend wird hier
empfohlen, KEINE Daten in das
Schild zu schlagen, da bei einigen
TUVs diese Daten doch tatséchlich
mit Bandmall und Waage ermittelt
werden. Im ubrigen sollte man hier
den frustrierten Beamten eine Mdg-
lichkeit geben, etwas in seine Pruf Zet-
tel zu schreiben, denn bis jetzt konnte
der Arme ja nun wirklich nichts
finden!? Die fehlenden Daten stehen
der Abnahme nicht im Wege.

* Clubemblem ist ein absolutes MUSS
fiir den standesgemalen TR-Fahrer
(erhéltlich beim Club fiir 30,- DM)
und ist unbedingt vor der Vollab-
nahme zu montieren. Damit zeigt

man selbst dem stoischsten Priifer, mit
welcher ,,Organisation"” er sich im
Zweifelsfalle anlegt!!!

4- Fahrgestellnummern sind bei den

&lteren TR-Modellen vom Werk nicht
in das Blech eingeschlagen worden.
Einige TUVs verlangen eine Fahrge-
stellnummer, andere machen einen
Eintrag in den Brief, wenn diese fehlt,
wieder andere lassen den Wagen ohne
eingeschlagene Nummer durch die
Prufung. Laut § 59 StVZO muR die
Nummer vorne rechts im Rahmen gut
lesbar eingeschlagen sein. Bei Kfzs,
die vor dem 1. 10. 61 erstmals zugelas-
sen wurden, darf die Nummer auch
nur auf einem Typenschild eingeschla-
gen sein und an anderer Stelle angenie-
tet sein. Hier mufR man sich vorher
beim TUV erkundigen oder einfach
eine einschlagen lassen. Wichtig ist
hierbei, dall die Nummer in einem
Blechteil ist, welches schwer aus-
tauschbar ist (z. B. Motorhaubenfalz,
Kotfliigelrundung usw.) und nicht
Uberlackiert wurde, also unlesbar ist.
Man muB darauf achten, daf vor und
hinter der Nummer ein Sternchen
(*TS4711%) eingeschlagen ist (Vor-
schrift!). Wenn die Nummer neu
eingeschlagen wurde, lalt Euch
unbedingt eine schriftliche Bescheini-
gung der Werkstatt geben, die das
gemacht hat. Das hilft bei einem
miBtrauischen Prifer auf jeden Fall,
es ist ndmlich verboten, die Nummer
selbst einzuschlagen!

+ Speichenrader waren als solche

immer ein Original-Zubehdr, auch die
verchromten sind zuldssig. Es emp-
fiehlt sich hier ein Ersatzteilhandbuch
bei der TUV-Vorfahrt mitzufiihren,
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aus welchem die Speichenrader als
Zubehdr ersichtlich sind (mit einigem
Suchen findet man das im Sparepart-
Katalog!). In eine Diskussion tiber
Felgenbreiten und Reifengréfen will
ich hier nicht einsteigen. Sofern man
vom Standard abweichende Felgen-
bzw. ReifengroRen haben will, muf3
man auf jeden Fall eine Kopie eines
Briefes haben, in welchem diese
schon irgendwo einmal getiivt wurden
(so was kann man typischerweise
beim Clubvorstand erhalten!). Beziig-
lich der Bereifung gilt hier der § 36
StVZO und der § 34.

— Meservereifen dirfen laut 836a

StVZO im abgefahrenen Zustand
mitgeflhrt, aber nicht benutzt werden
(macht doch Sinn, oder?). Im lbrigen
liegt die Entscheidung, einen Reserve-
reifen mitzuflihren, bei dem Fahrer.
Das Reserverad ist kein Bestandteil
der Priifung, aber es macht schon
einen guten Eindruck, wenn ein gutes
Rad vorhanden ist.

* Achtkantmuttern sind bei Speichenra-

dern als Zentralverschluf3 erlaubt.

Der § 30 StVZO sagt hier: ,,Fahrzeuge
mussen so gebaut und ausgerustet
sein, dal ihr verkehrsiiblicher Betrieb
niemand beschadigt, behindert oder
belstigt.. ."Genau darauf beruft sich
der TOV, wenn lhr mit den Fliigelmut-
tern als Zentralverschluf3 anrollt! Den
Tréumern, die glauben Sie kdnnten
irgendwie die Flugelmuttern fir die
auf unseren Wagen Ublichen Felgen
(bei Tiefbettfelgen gibt es Ausnah-
men) abgenommen geschweige denn
eingetragen bekommen, kann ich nur
sagen: vergeft es endlich und

nervt nicht bei jeder Diskussion damit
rum! Aulerdem habt Ihr bei einem
Crash ein ganz sattes Problem mit der
Versicherung, die zahlt ganz einfach
nicht!



*

Holzlenkrad muB in den Kfz-Brief
eingetragen werden als Sonderzube-
hor.

Fernlichtkontrollbirnchen muf in
Deutschland blau sein. Alle anderen
Farben (rot aus USA) miissen im
Brief eingetragen sein. Hier kann man
Gluck haben und der Priifer tbersieht
das falsche Ldmpchen. Ansonsten ist
es aber auch kein Problem, ein blaues
Glas fiir die Fernlichtkontrolle bei
VDO zu besorgen.

Geschwindigkeitsanzeige soll in km/h
(8 57 StVZO) und nicht in Miles
erfolgen. Der TUV akzeptiert hier
Markierungspfeile (50, 80,100...),

die auf das Glas des Tachometers
geklebt sind. Schoner ist es (wird aber
nicht verlangt!) mit weiRen Abreibe-
buchstaben (in Buchhandlungen
erhéltlich) einen 2. Zahlenkranz im
Instrument direkt auf dem Ziffern-
kranz anzubringen.

Warnblinker ist seit dem Januar 1976
fur ALLE zugelassenen Kfzs Vor-
schrift (§ 53a StVZO0) und wird
geprift.

Lampen (849a,§ 50, 8§51, §52 StVZ0)
mussen bei auslandischen Fahrzeugen
auf die deutschen Normen umgerustet
werden, im wesentlichen ist es aber
die Standlichtschaltung. Dies ist am
einfachsten mit einem Hauptschein-
werfer mit integriertem Standlicht-
birnchen zu realisieren.

Zusatzscheinwerfer (8 53 StVZO0)
dirfen nur paarweise angebracht
werden, ein einzelner Scheinwerfer in
der Mitte des Autos angebracht ist
nicht mehr erlaubt (war's mal).

* Blinker (§ 54 StVZ0O) mussen gelbe
Glaser habe (weil3e, rote usw. sind
nicht zuléssig). Ausgenommen davon
sind Kfzs die vor dem 1. 1. 70 zum
ersten Mal zugelassen wurden, diese
dirfen hinten (!) rote Blinklichter
haben. Es existieren einige TRs, die
damals orginal in Deutschland mit
diesen roten Blinkerglasern zugelas-
sen wurden. Mit diesen gibt es aber
immer wieder (auch bei den Hauptun-
tersuchungen) Probleme. Entweder
Ihr ristet diese auf Gelb um oder Ihr
laB3t die roten in den Brief eintragen.
Alles andere filhrt zu Dauerdiskussio-
nen!

* Katzenaugen zusétzlich sind fir TR2
und TR3 Vorschrift, da die in den
Ruckstrahlern eingelassenen Katzen-
augen den vorgeschriebenen Durch-
messer von 5,5 cm nicht haben. Die
Zusatz-Katzenaugen missen das
TUV-Priifzeichen haben. Tip: Auf ein
Winkelchen montierte Katzenaugen

an die Stof3stange schrauben, was man

nach der Abnahme damit macht ist
dann jedem selbst tiberlassen. Wenn's
ein cleverer Prifer merkt, fahrt Ihr
ohne die Dinger sonst wieder heim.

* Gerauschentwicklung ist eine logische

und konsequente Tunigmallnahme,
die allerdings tunlichst nach dem
TUV-Termin durchgefiihrt werden
sollte, denn hier stehen dem TUV
tlickische Instrumente zur Verfligung,
mit denen tatsachlich mancherorts
das Gerausch gemessen wird! Die
exakten Zahlen (§ 49 StVZO) sind fiir

Pkws, die vor dem 14. 9. 53 zugelassen

wurden: 88 DIN Phon und mit Wir-

kung zum 13. 9. 66 fiir Pkws mit mehr

als 70 PS: 84 dB (= DIN Phon).

— Kleine Kennzeichen (heutzutage als
modisches Zubehor ein absolutes

MuR) sind nur mit einer Sondergeneh-

migung wegen konstruktiver Beson-
derheiten zu erhalten. Das unterliegt
dem § 70 StVZO und kostet ca.
100,- DM und wird auch in den Brief
eingetragen.
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— Sicherheitsgurte sind bei Modellen,
die vor dem 1. 1.1974 erstmals in den
Verkehr gekommen sind (8§ 35a
StVZ0), nicht erforderlich und
werden auch nicht verlangt. Es ist fir
diese Modelle aber auch von Austin
Rover (Neuss) keine Bestatigung zu
erhalten, daf man nachtraglich
welche montieren kann! Macht man
das trotzdem, schon um der eigenen
Sicherheit willen, mussen die Gurte
(obwohl freiwillig installiert und keine
Vorschrift) dann aber auch immer
angelegt werden! Aber, hier geht's zur
allgemeinen Verwirrung noch ein
wenig weiter: Ab dem 1. 4. 70 waren
Befestigungspunkte flr den wahlwei-
sen Einbau von Gurten vorgeschrie-
ben. Hier lautet nun die VVorschrift,
daR bei vorhandenen Befestigungs-
punkten auch Gurte eingebaut wer-
den missen! Alles klar?




VORBEUGEN

von Rainer Giel, Kassel

Vorbeugen ist besser als Liegenbleiben

Vor einer roeren Fahrt sollte der TR
jedoch einem Reisecheck unterzogen
werden. Durch eine Sichtprifung emp-
fiehlt sich folgendes zu kontrollieren:

1. Olstand in Motor, Getriebe und
Hinterachse
2. Flussigkeitsstand von Kiihlwasser,
Batterie, Haupt- und Kupplungszylin-
der
3. Zustand und Spannung des Keilrie-
mens
4. Beschaffenheit von Kilhlwasser-
schlduchen und Schlauchschellen
. Kabelstecker und Kabelverbindungen
. Funktion der Beleuchtungsanlage
Zustand der Auspuff anlage
. Reifenprofil und Luftdruck (auch
Ersatzrad)

o~ o ol

Viele kleine Pannen unterwegs kann
man haufig selbst beheben. Dazu sollte
man nachfolgendes Werkzeug mitfiihren:

ein Satz Gabel-Ringschlissel in Zoll

1 Zundkerzenschlussel

1 Schraubenzieher grof

1 dito klein

1 Kreuzschlitzschraubenzieher groR

1 dito grof}

1 Kombi- oder Wasserpumpenzange

1 Hammer

1 Radmutterschliissel je nach Ausfiih-
rung

1 Priflampe

1 Taschenlampe
Isolierband
etwas Kabel, Kabelstecker und Luster-
klemmen
Bindedraht und Abschleppseil
Reservekanister mit Kraftstoff

An Ersatzteilen empfiehlt sich mitzuneh-
men

4 Zindkerzen

1 Verteilerkappe, Verteilerfinger und
Kerzenstecker

1 Satz U-Kontakte

1 Rep.-Satz Benzinpumpe oder fiir
Pl-Fahrer Vereisungsspray (in Apo-
theke erhéltlich)

1 Keilriemen in richtiger GroRe

1 Gluhlampenset mit Sicherungen
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Das wichtigste jedoch ist eine Ausgabe
unseres Mitgliederverzeichnisses im
Handschuhkasten. Mit all diesen Dingen
ausgerustet dirfte der nachsten Urlaubs-
reise nichts mehr im Wege stehen.

Ich hoffe jedoch, daf3 Thr von all den
vorstehend aufgefiihrten Dingen am
besten Uberhaupt nichts braucht und die
Urlaubsreise voll und ganz genieRen
kénnt.




MOTORENOLE

Motoren-Ole: gestern und heute
Was mul man heute beim Motoren-
Oleinkauf beachten?

von Rolf Baumann, Schweiz

Friher, also in den 50er Jahren, als ich
nach einigenToff jahren aufs Auto umge-
stiegen bin, mein erstes Auto war ein
,,VW Kifer mit Brezelfenster 1952", da
wurden normale Automotoren noch mit
dem sogenannten _Premium-OI" ge-
schmiert, wobei ein Olwechsel so alle
2000 bis max. 2500 km durchgefihrt
werden muf3te. Dann wurde man lang-
sam auf die HD-Ole aufmerksam,
welche dazumal nur fiir Dieselmotoren
verwendet wurden.

Im Laufe der letzten 20 Jahre haben
die Motorendle eine rasante Entwicklung
durchgemacht, genau wie auch bei den
Motoren. Seit einiger Zeit sind aber
Probleme an die Offentlichkeit gelangt,
welche den Motorenkonstrukteuren und
den Olherstellern z. T. starke Kopf-
schmerzen verursacht haben: Das
Schreckgespenst vom Schwarzschlamm
in einigen modernen Automotoren.

Da sind wir mit unseren alteren Motor-
konstruktionen noch etwas besser dran.
Wer nun an diesen Schwarzschlammpro-
blemen schuld ist, ist gar nicht so einfach
klarzulegen, wie Uberall, wo verschie-
dene Faktoren ineinandergreifen. Die
Motorenleute sagen, die Olentwicklung
folge da dem technischen Fortschritt auf
dem Motorenbau nicht schnell genug,
und die Oldoktoren klagen, daR der
Olinhalt in den Motoren zu stark redu-
ziert worden sei und die Olwechselinter-
valle immer l&nger sein sollen etc. Wie
Uberall liegt sehr wahrscheinlich auch
hier die Wahrheit irgendwo in der Mitte.

Aber ehrlich gesagt, auch mit dem
allerbesten Ol im Motor, so mit gut 3,5
Ltr., mehr als 7500 km zu fahren, bringe
ich nicht tibers ,,Herz". Bei dieser un-
glaublichen Schwerarbeit, die da ein
Automotor leistet, ist ein Olwechsel so
nach 6000—7000 km fiir mich absolut
kein Luxus, beimTriumph fahre ich da
nicht mehr als maximal 5500 bis aller-
hochstens 6000 km, mit einer Olfiillung
von rund 5 Liter. Uberhaupt ist ein
zeitiger Olwechsel noch allemal billiger

als eine ganze Motorrevision etc.

Die Oldoktoren haben also weitere
Entwicklungsarbeit geleistet und eine
neue API-Klassifizierung geschaffen
(API-SG). Daimler-Benz undVWhaben
die Anforderung fiir die Olfreigaben
hochgeschraubt, deshalb werden sich die
européaischen Olspezifikationen (CCMC)
bald &ndern.

Die Verwirrung tiber die Oldosen wird
aber langsam zu groR. Die Lagerbesténde
in den Garagen undTankstellen an
Oldosen verschiedenster Sorten sind
groR, und die Klassifizierungsbezeich-
nungen verursachen immer wieder
MiRverstéandnisse infolge der unverstand-
lichen Abkiirzungen und Zahlenkombi-
nationen.

Heute stellen sich folgende Fragen:

1 Was fur Motorendle gibt es?

2. Welche Klassifizierung fiir welche
Qualitat?

3. Welche Motorendle schiitzen vor dem
Schwarzschlamm?

Zu Punkt 1:

In zwei Hauptgruppen lassen sich die
Motorendle einreihen, welche sich aber
wieder weiter unterteilen. Es wird heute
zwischen Mineralélen mit mineralischen
Grundélen und solchen mit synthetischen
Grundélen unterschieden. Beide Grund-
Ole werden aus Rohdl gewonnen, unter-
scheiden sich aber in der Aufbereitung
und im Molekilaufbau. Synthetikéle
sind also kein Ersatz fiir das Erdol.
Uber sehr komplizierte Verfahren wird
das Rohdl zum Endprodukt verarbeitet.
Die Qualitét eines Mineraldls hangt
dennoch stark von der Qualitat des
Rohdls ab. Die Mineraléle selbst unter-
teilen sich in Einbereichs- und Mehrbe-
reichsole.

Einbereichséle, die nur fur ganz
bestimmte Temperaturverhaltnisse
taugen, haben heute keine grof3e Bedeu-
tung mehr, insbesondere weil heute der
Grofiteil der Fahrzeuge das ganze Jahr
lber in Betrieb ist. Bei Liebhaberfahr-
zeugen, die praktisch nur im Sommer in
Betrieb sind, kdnnte man auch heute
noch ohne weiteres ein Einbereichsol,
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z.B. SAE 30, verwenden.

Viel mehr kann natirlich das Mehrbe-
reichsél, welches mit besonderen Additi-
ven veredelt wird und so fiir einen grof3en
Temperaturbereich verwendet werden
kann. Dieses Ol pait sich automatisch
den wechselndenTemperaturverhaltnis-
sen an und deckt mehrere SAE-Klassen
ab. Mehrbereichsdle sorgen bei niedrigen
und hohen Temperaturen fiir schnelle
Schmierung, speziell beim bertichtigten
Kaltstart.

Zu den Mineral6len zéhlen auch die
sogenannten Hydrocrackéle, und das
sind keine Synthese6le. Hydrocrackdle
sind veredelte Mineraldle (Super-Raffi-
nate), die ohne oder mit weniger VI-Ver-
besserern, (V1 = Viskositéts Index)
bessere Mehrbereichseigenschaften
erreichen als herkdbmmliche Motorendle.
Das Leichtlaufol ,,Shell-TMO" ist ihr
bekanntester Vertreter. Synthetische
Grunddle werden auf petrochemischem
Weg hergestellt, nicht durch Raffination
und Destillation. Durch das Verkniipfen
speziell eingesetzter Kohlenwasserstoff-
molekiile kann in einem komplizierten
ProzeR ein Grunddl gezielt konstruiert
werden. Erster Vertreter war das Leicht-
laufol ,,Mobil 1".

Teilsynthetische Motorendle sind eine
Mischung aus synthetischen und minera-
lischen Grundélen. In der Regel betréagt
der Anteil an synthetischen Komponen-
ten 20%, es kann aber auch bedeutend
weniger sein.

Eine Komponente fir teilsynthetische
Mineraldle liegt in den Additiv-Paketen.
Die Additive sind im Mineraldl gelost,
das die Funktion einer Trégerfllssigkeit
iibernimmt. Bei vollsynthetischen Olen
muR das Mineraldl herausgefiltert und
durch eine synthetische Tragerflissigkeit
ersetzt werden. So kommt es zu einer
Preisbildung, die dem grofRen Aufwand
an Verarbeitung entspricht.

Am preiswertesten sind die Mineral-
éle, dann folgen die Hydrocrack-Ole,
dann die teilsynthetischen und schlu3-
endlich die vollsynthetischen Motoren-
6le. Die Frage nach dem besten Ol kann
nur durch aufwendige Motorentests
beantwortet werden, und das ist horrend
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teuer. Deshalb ist auf diese Frage nur anderen Seite sind die Anforderungen
eine sehr pauschale Antwort méglich. derat hoch, daR ein Mineraldl nicht mehr

Motorendle in den Standardviskositétsla-  geniigt. DieVW-Leicht-Lauf-Norm kann
gen kénnen sowohl mineralélbasisch als  heute praktisch nicht mehr mit einem
auch synthetisch gleich gut oder gleich normalen Mehrbereichsdl erreicht
schlecht sein, wenn die Olwechselinter- werden.

valle eingehalten werden.

Im Prinzip kann es dem Autofahrer Zu Punkt 2:
gleich sein, ob die geforderte Klassifika- Wie gut ein Mineraldl seine Aufgaben
tion mit einem Mineraldl oder Synthetik-  erfiillen kann, muR in zahlreichen Prif-
6l erreicht wird. Motoren werden in der standlaufen ermittelt werden. Die
Regel so konstruiert, daf sie mit einem Klassifizierungen und Spezifikationen
konventionellen Ol auf Mineralélbasis enthalten eine Reihe standardisierter
geschmiert werden kénnen. Auf der Prifverfahren, nach denen Motorendle

Qualitatsnachweise fiir Motorendle:

Anforderungen

hoch niec irig hoch

Dieselmotoren Benzinmotoren

API - Klassen: CE |CD|CC|CB|CA [SA |SB|sc|S |SE|[SF|SG
USA- MIL-L-2104 C
Milit&r- 1 1 1 v T 7
C o . MIL-1L-2104 D

Spezifikation T 1 1 11 1
(MIL) MIL-L-46152 A

1 1 1 1 1 IT

MIL-1-46152 D

I . E—— N

Europaische cC MC D1 L g 1
Spezifikationen SC MC1D2 X .
(ccMe) I 1 1 1 LYLV L

CC MC D3 7

11111
[ ccvmceo ] ETHETTI

CC MC G 1

1 1 i 1 1 11

CC MC G 2

1 iT 1 1 IT 1

CC MC G 3
Daimler-Benz- DB Blatt 226.5

: _ 11 1 1 1 11 1 1!

Betriebsstoff DB Blatt 227.5
Vorschriften I 1

DB Blatt 228.1

VW-Freigabe

it
idd

VW 505 00

1 1
viw 500 00
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entwickelt, getestet und bewertet
werden.

API-Klassifikation:

Die von API (American-Petrtoleum-
Institute) herausgegebene API-Klassifi-
kation unterteilt in sogenannte S- und
C-Klassen. In Europa werden die S-Klas-
sen den 4-Takt-Benzinmotoren und die
C-Klassen den Dieselmotoren zugeord-
net. Der 2. Buchstabe dahinter gibt
jeweils die Qualitatsstufe an. Die Anfor-
derungen reichen von SA bis SG und von
CA bis CE, wobei mit fortschreitenden
Alphabetbuchstaben die Qualitatsanfor-
derungen zunehmen. Erst seit Marz 1988
gibt es die API-SG-Klasse, diese fordert
einen bestimmten Schlammitest auf.

MIL-Spezifikation:

Die MIL-Spezifikationen werden vom
amerikanischen Verteidigungsministe-
rium herausgegeben und haben vorran-
gige Bedeutung fiir den militérischen
Bereich. Sie werden trotzdem in Europa
fur den zivilen Bereich herangezogen,
obwohl hierfir européische Spezifikatio-
nen aussagekraftiger sind.

CCMC-Spezifikationen:

Die CCMC-Spezifikationen (Comite
des Constructeurs dAutomobiles du
Marche Commun), werden von den
europdischen Motoren- und Kraftfahr-
zeug-Herstellern erarbeitet. Bei diesen
Spezifikationen wird zwischen G-Klassen
und D-Klassen unterschieden, wobei G
fur Gasoline (Benzin) und D fiir Diesel
steht. Die derzeitigen Anforderungen
reichen fur Benzinmotoren von Gl (=
API-SE) bis G3 (=AI-SG) und fir
Dieselmotoren von DI (API-CC) bis D3
(= API-CE). Die Spezifikation CCMC-
PD1 ist eine spezielle Klasse fur Diesel-
motoren, die denTurbodieseltest von VW
(50500) einschlieft.

Firmen-Freigabe:

Hier handelt es sich um Haus-Spezifi-
kationen der deutschen Automobilher-
steller VW und Daimler-Benz. Sie sind
schérfer als alle anderen Spezifikationen
und lassen sich ohne weiteres auch auf
andere Firmen Ubertragen. Auf Oldosen



findet man meistens ein Sammelsurium
von Kilassifikationen & Spezifikationen.
Wonach soll man sich nun richten?
Zunachst nach der API-Klasse. Sie sollte
heute fiir 4-Takt-Benzinmotoren minde-
stens SFoder besser noch SG ausweisen.
Fiir den Dieselmotor schaut man nach
API-CD oder CE, diese Ole erfillen
gegenwartig die hochsten Mindestanfor-
derungen. Vorsicht ist geboten vor
sogenannten ,,Billigangeboten", wo auf
der Oldose Formulierungen stehen wie:
»-- -erfullt die Anforderungen vieler
europdischer Automobilhersteller..."

Zu Punkt 3:

Die API-Klasse wurde um die SG-
Norm ergénzt. SG soll in diesem Zusam-
menhang schlammsichere Motorendle
ausweisen. Das ist aber nur bedingt
richtig, denn die API-Klassifikation
enthdlt ausschlieBlich amerikanische
Testverfahren. So wird ein Schlamm-Test
mit einem 2,3 Ltr.-Ford-Motor gefahren.

Fir Europa dagegen ist ein anderer
Test maRgebend, der M 102 E-Test, der
Priifmotor stammt aus dem Mercedes
230E. Hier wird nach europdischen und
speziell deutschen Bedingungen mit
einem hoheren Stop-and-go-Anteil,
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sowie Vollastfahrt versucht, Schwarz-
schlamm zu provozieren. In die API-
Klassifikation geht dieser Test nicht ein.
Er geht auch nicht in die CCMC-Spezifi-
kation ein, jedenfalls heute noch nicht.
Die européischen Qualitatsnachweise
werden zur Zeit Uiberarbeitet und sollten
bald abgeschlossen sein. Der M 102
E-Test soll fester Bestandteil darin
werden. Wer heute ein méglichst
schlammsicheres Motorendl verwenden
will, der muR ein Ol kaufen, das die
Daimler-Benz-Freigabe (Blatt 226.5) hat.
DasThema Motorendle ist heute ein
heikles und komplexes Gebiet. Sicher ist

Motorendl-Additive:

Additive sind Wirkstoffe,

erforderlich,

tigprodukt Eigenschaften zu erzielen,

um im Fer-
die schmierungstechnisch zwar

die Grunddlen zugemischt werden,

im Grunddl aber nicht enthalten sind. Additive verlie-
ren mit der Zeit an Wirkung oder werden vollstandig verbraucht.
halb muss das Oelwechselintervall unbedingt eingehalten werden.

Des-

schutz-Additive

Typ: Funktion:

Basische Verhindern und lésen Ablagerungen an heissen

Detergents Motorteilen

Aschefreie Halten Partikel, die z.B. bei der Verbren-

Dispersants nung entstehen, in der Schwebe. Sie verhin-
dern und 1l0sen Ablagerungen an kalteren
Motorteilen.

Antioxidantien Motorendl neigt zur Oxidation, Alterung ge-
nannt. Dabei entstehen lack-, harz-, und
schlammartige Ablagerungen. Antioxidantien
verlangsamen den Prozes.

Hochdruck- Bauen auf Gleitfl&chen &dusserst diinne

Additive Schichten auf, damit aufeinandergleitende
Teile auch unter extremer Belastung immer
getrennt sind

Korrosions- Sie sollen die Korrosion im Motor wverhin-

dern.

Stockpunkt- Verbessern das Tieftemperaturverhalten
Verbesserer des Oels.
Schaumdampfer Durch die bewegten Teile im Motor (Kurbel-

welle) wird das Oel mit Luft durchmischt
und beginnt zu schaumen. Silikondl kann
das verhindern.

Reibkraftminderer
("Friktion Modifier")

Vermindern den Verschleiss

Viskositdtsindex-
Verbesserer

Reduzieren den Viskositatsabfall, der mit

steigender Temperatur auftritt.

Mit freundlicher
Genehmigung des
Swiss TR-Club
aus deren Zeitung
Ubernommen



jedoch, daR es unter den Mineral6lfirmen
auch schwarze Schafe geben soll. Des-
halb soll kein Gebrauch von sogenannten
Billigangeboten gemacht werden, auch
wenn das billige Ol moglicherweise nicht
weniger bringt als das teurere Ol.

Die grofRen und bekannten Mineral6l-
firmen kennen den Begriff: Produkthaf-
tung. Sie werden sich in keinem Fall auf
ein Risiko einlassen. L&Rt man in der
Autogarage das Ol wechseln, so muR
man Auskunft bekommen, welches Ol
mit welcher Qualitat verwendet wird.

Und ist solches aus irgend einem
Grund nicht vorhanden, dann bringe
man das eigene Ol mit (sofern man hat),
das dann hoffentlich auch eingefullt
wird. Auch hier kann es Uberraschungen
geben.

AuRerdem empfiehlt es sich, nicht bei
jedem Olwechsel die Marke zu wechseln,
man sollte also markentreu bleiben,
wobei es naturlich immer mal einen
Grund geben kann, auf eine andere
Marke ,,umzusteigen". Sollten ndmlich
RegreRanspriiche gestellt werden, sind
die Labors der Olfirmen imstande, genau
zu analysieren, welche Ole im Motor
verwendet wurden, und wenn dann
verschiedene Olqualitaten nachgewiesen
werden, ist der ,,Schuldige" nicht zu
bestimmen.

Also, der Autofahrer hat darauf zu
achten, daB der Olwechsel rechtzeitig
erfolgt, eher etwas friiher als spéter, und
unbedingt ein Markendl verwenden, das
die entsprechenden Vorschriften erfillt.
Das billigste Ol ist schluRendlich das
teuerste Ol, sollte es zum Motor-Exit
kommen, und das kann man doch weitge-
hend vermeiden. Auch ist es unbedingt
notwendig, von Zeit zu Zeit das Olniveau
am OlmeRstab zu kontrollieren, denn mit
zu wenig Ol fahren ist auch schadlich,
denn das Ol muR nicht nur gut schmieren,
sondern auch noch eine ganze Menge
Wérme abtransportieren.

In diesem Sinne verbleibe ich mit triefen-
den Griien aus dem Olsumpf,

Euer Rolf
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Oel-Viskositédten:
Einbereichsél: 1 1 1 1
SAE 30 >
1
SAE 20W-20|
| |
Mehrbereichsdl: < 1
SAE 20 W-40, 20 W-50 )
1 1 1 1 1
| SAE 15 W-40, 15 W-50 )
1 1 1 1 ! 1
SAE 10 W-40, 10 W-50 >
1 1 1 1 1 1
< SAE 5 W-50 >
1 1 1 1
< SAE 5 W-30
| |
Leichtlaufdl: 1
SAE 10 W-30, 10 W-40 >
1 1 1 1 1 T
<i SAE 5 W-30, 5 W-40 >
1 1 E= u | | 1 1
Aussentenperatur: "C -30 -20 -10 0 10 20 30 40

NB.

Ach ja, ich hore da die unvermeidliche
Frage: Was fir ein Motorendl verwendest
denn Du selber in Deinen Fahrzeugmoto-
ren? Ich will da auch kein Geheimnis
draus machen, denn ich benitze seit rund
22 Jahren das Motorendl der amerikani-
schen Marke:
vomTyp! GT1 - High Performance
Motor Qil - SAE 20W-50
API-Service: SF-CC
MIL-L-46152 B
(Hochleistungs6l fur wassergekiihlte
Sport- und Turbomotoren)

Nachdem ich diesen Olbericht gelesen
habe, kann ich gar nicht mehr schlafen,
ich glaube, jetzt muft ich mich doch mal
selber ums Motorendl kiimmern!!!




ABSORBERFILTER

von Jirgen Hinze, Wuppertal

Austauschen oder Uberholen war
angesagt. Fiir mich kam nur Uberholen
in Frage. Warum 120,- bis 140,- DM fiir
einen neuen Filter ausgeben. Also

fangen wir mti dem Ausbauen des Absor-

berfilters an. Aber halt! Zigaretten,
Zigarren, Pfeifen und sonstige offene
Feuer machen wir natirlich schnellstens
aus (Benzindampfe).

Schléuche abziehen, zwei bei meinem
Filter (ein Schlauch an Motorbe- und
-entliiftung, ein SchlauchTankbe- und
-entltftung), Befestigungsschelle I6sen
und schon hat man den Filter.

Zerlegen:

1.) unteren Deckel abschrauben

2.) Filtergaze 1 herausnehmen

3.) Filteréffnung nach oben halten und
den Haltering sowie Drahtnetz 1
entfernen

4.) die Filterkohle in ein leeres Gurken-
glas (oder &hnliches) schiitten und

den Fullstand auen am Glas markie-
ren. Glas leeren

5.) nun aus dem Gehduse Filtergaze 2,
Drahtnetz 2 (ist grofimaschiger als
Drahtnetz 1), gelochte Blechkappe

und Feder herausnehmen

6.) Gehduse, Blechkappe, Feder und
Drahtnetz 2 reinigen. Nun neue
Filterkohle besorgen. Man bekommt
sie als Nachfullpackung fir Aquarien
zwischen 14,- und 17,- DM pro
Packung. Der Inhalt reicht fir ca.

1%A Fiillungen. Natiirlich etwas alte
Filterkohle als Muster mitnehmen.

Die beiden Filtergaze 1+2 habe ich aus
Restmaterial einer ganzen Matte von
unserer Dunstabzugshaube geschnitten.
Fur das Drahtnetz 1 (meistens verro-

stet) kann man Fliegendraht verwenden.

Ich habe dafir bei uns in der Kiche ein
Kichensieb gefunden und verarbeitet
(wird hoffentlich noch nicht vermifit).
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Feder, gelochte Blechkappe und
Drahtnetz 2 brauchte ich nicht erneuern.
Einbau in umgekehrter Reihenfolge. Zu
beachten ist:

Vor dem Einfiillen der neuen Kohle aus
dem ,,MaBbehilter" (Gurkenglas) die
Feder, Blechkappe, Drahtnetz 2 und
Filtergaze mit einem Bleistift etwas
zusammendriicken und zwar so lange, bis
die neue Kohle eingefillt ist.

Nach dem Zusammensetzen und
Einbau im Fahrzeug darf auch wieder
gequalmt werden.
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ABGAS- UND BENZINGERUCH

von Thomas Gaumert,
Hamburg

Ein Problem, das mich in
meiner 20jahrigen Triumph-
Geschichte noch nie so richtig
losgelassen hat, ist der perma-
nente, mehr oder weniger deut-
liche Abgas- und Benzingeruch
in meinem TR 6 PI. Besonders
tibel riecht es meistens im
Kofferraum, aber auch die
Fahrgastzelle ist bei geschlosse-
nem Verdeck nicht ganz ge-
ruchsfrei, da ja ein direkter Weg
zum Kofferraum besteht.
Bekannte Sache: Man packt
nach einer Reise den
Waschekoffer aus und alle
Klamotten stinken. Zu Hause
kommt bei mir immer gleich
der wohlmeinende Rat, alle
Sachen in die Waschmaschine
zu stecken, auch solche, die ich
nicht benutzt habe. (,,Bist wohl
wieder mit Deiner Stinkekiste
unterwegs gewesen"!).

Schon immer wollte ich die-
sem Ph&nomen gezielt nachge-
hen. Aber ist der TR erst einmal
abgemeldet, wird der Mensch
schnell vergeRlich und aufer-
dem gibt es dann oftmals
Wichtigeres zu tun, wie z.B. die
Steuererklarung in Angriff zu
nehmen oder den Garten win-
terfest machen. Pinktlich zum
nachsten Saisonstart ist dann
komischerweise der Abgas- und
Benzingeruch auch wieder da
und man drgert sich von vorne.
Leider 188t sich in diesem Falle
nichts ausrichten.

Uber meine Versuche, diesem
Problem Herr zu werden,
mochte ich Euch heute berich-
ten. Tatséchlich setzt sich der
Geruch, der einem wahrend der

Fahrt in die Nase steigt, aus
zwei Einzelgeriichen zusam-
men, namlich dem Benzin- und
dem Abgasgeruch.

Der Benzingeruch ist bei-
spielsweise relativ deutlich
wahrnehmbar, wenn der TR
langere Zeit mit geschlossenem
Kofferraumdeckel gestanden
hat und man anschlieend darin
rumschniiffelt. Eine gewisse
Rolle mégen zwar auch Altab-
gasreste spielen, die den
Kofferraum als Film belegen.
Man kann das Problem aber
verdeutlichen, indem man nach
einer Fahrt den TR mit gedffne-
ten Kofferraum langere Zeit in
die pralle Sonne stellt, damit
alle Dampfe gut abluften.
Danach wird dann der Koffer-
raum fir langere Zeit geschlos-
sen und anschlieRend geschniif-
felt: Alle Leichtflichter vom
Benzin sind wieder wahrnehm-
bar. DaR auch der Abgasgeruch
unser stdndiger Begleiter ist,
merkt man spétestens dann,
wenn man vor Antritt einer
Fahrt vergif3t, den Kofferraum-
deckel richtig zu schlieRen.
Dann verstérkt sich diese eine
Geruchskomponente in der
Fahrgastzelle sehr deutlich.

Benzingeruch: Die Schwie-
rigkeit, die Herkunft des Ben-
zingeruches genau zu orten,
hé&ngt mit der chemischen
Struktur und dem Dampfdruck-
verhalten des Kraftstoffes
zusammen. Die gut wahrnehm-
baren Leichtfliichter und
Aromaten (Aral: Aromaten und
Aliphaten!) sind bereits deut-
lich riechbar, wenn noch keine
Leckage an einer Dichtstelle
sichtbar ist. Und Dichtstellen
gibt es im TR 6 PI-Kofferraum
mehr als genug, ndmlich tber
40 Stiick. Selbst die akribisch-
sten Abdichtarbeiten werden

daher kaum zum perfekten
Erfolg flhren. Nachfolgend die
lange Liste der moglichen
Austrittsstellen:

* Tankeinfullstutzen 2
*Tankausgang - Vorpumpe 3
» Vorpumpe - Benzinfilter 2
*QOriginal Benzinfilter 10
*Filter - Benzinpumpe 2
" Benzinpumpenausgang 2
(Bosch mit Halterung)
* Ausgang Benzinpumpe - 2

Einheit Uberdruckventil
« Uberdruckventil - Benzin- 1
leitung Richtung Motor
*Uberdruckventil - Zwi-

5
schenstiick - Manometer -
eigent. Ruckschlagventil

® Riickschlagventil - Tank 4
rucklauf

° Rucklauf vom Dosierver- 3
teuer - Tank

® Tankgeber 8

Summe: 44

Hierzu kommen als mdgliche
Awustrittsquellen alte porose
Benzinschlduche.

Die Chance, eine Geruchs-
verringerung zu erreichen,
steigt, wenn alle alten Benzin-
schlduche durch neues Material
ersetzt und jungfraulich Kupfer-
O-Ringe an den Schraubver-
bindungen verwendet werden.
Die Vormontage aller Kupfer-
O-Ringe sollte an den ausge-
bauten, fest eingespannten
Einheiten erfolgen, da die zu-
verlassige Handhabung des er-
forderlichen Werkzeuges im
eingebauten Zustand beschrénkt
ist. Ich denke dabei insbeson-
dere an den Tank, die Uber-
druckventileinheit und den ori-
ginal Benzinfilter (wie dicht die
metallischen, konischen
Schraubverbindungen, z.B.

Benzinpumpe - Uberdruckventil
nach mehrmaliger Benutzung
noch sind, vermag ich nicht
einzuschatzen). Werden diese
Arbeiten gewissenhaft durchge-
fuhrt, kann man eine gute
Zwischenbilanz verzeichnen.

Ein weiterer Schritt in die
richtige Richtung bringt der
Austausch des original
Benzinfilters gegen einen einfa-
chen Filter mit zwei
Steckttillen. Durch diese
Malnahme werden 8 mégliche
Austrittstellen eleminiert.

AuRerdem kann das Druck-
manometer (nachtréglicher
Einbau) vom Uberdruckventil
zum Dosierverteiler verlegt
werden: Wieder 3 Anschliisse
weniger.

Ferner liegt natirlich der
Gedanke nahe, das Riickschlag-
ventil und die beiden Benzin-
pumpen ganz nach auflen zu
verlegen. Die Fragen sind nur:
Wohin? Wie schiitze ich diese
Teile vor Korrosion? - und: Wie
erhalte ich mir einen leichten
Zugang fur eventuell anstehen-
de Reparaturen? Denkbar wére
auch eine Verlagerung der
Einheiten in den Motorraum:
allerdings mufite zumindest die
Vorpumpe in Tanknéhe bleiben.

Besonders problematisch ist
m. E. die Abdichtung des Tank-
gebers und die Verbindung
Tankeinflllstutzen - Benzin-
tank. Den Tankgeber miifte
man wohl zusétzlich mit einer
Art Thunfischdose ohne Boden
und einer guten Dichtmasse
(Dirko!) kapseln. Bei der Ver-
bindung Tankeinfiillstutzen -
Benzintank wére eine Ver-



schraubung mit Schneidge-
winde wiinschenswert. Aller-
dings sind die beiden Durch-
messer nicht identisch.

Fazit: Durch die 0. g. MaR-
nahmen Iait sich der Benzin-
geruch im Kofferraum und in
der Fahrgastzelle des TR 6 Pl
reduzieren. Ein 100%iger
Erfolg ist allerdings kaum rali-
sierbar. Der Clubvorstand sollte
aufgefordert werden, diese
Fehlkonstruktion bei British
Leyland anzumahnen und um
unverzigliche Abhilfe zu bitten.

Bei dieser Gelegenheit mdch-
te ich die Clubmitglieder auf-
fordern, Uber L&sungen zu
berichten. Besonders wirden
mich Méglichkeiten interessie-
ren, das Rlckschlagventil, die
Benzinpumpe und den
Benzinfilter an eine zugéangli-
che Stelle nach aulRen zu verla-
gern. Eignen sich u. U. ganz
andere Leitungssysteme, wie
z.B. Pressluftleitungen mit
Schnellverschlissen? Auch hier
ware ich fur jeden Tip dankbar.

Abgasgeruch: Der Abgasge-
ruch im Kofferraum und in der

Fahrgastzelle ist ein strémungs-
mechanisches und Dichtpro-
blem. Durch den Sogeffekt am
Heck wahrend der Fahrt werden
die Abgase direkt an das Heck
geflihrt. Entsprechende RuR-
und Olfilmablagerungen sind
unten an der ungeputzten
Kofferraumklappe gut sichtbar,
sie reichen bis zu der Stelle, wo
das Klappengummi zu dichten
beginnt. Ist das Heck nicht gas-
dicht, dringen dort die Abgase
wegen eines geringen Unter-
druckes im Kofferraum und in
der Fahrgastzelle ein. Dieser

Unterdruck entsteht durch das
nicht dicht schlieRende
Verdeck. Das Problem sei an
dieser Stelle nur grob skizziert.

Im Gegensatz zum Benzin-
geruch, dessen Quellen im
Fahrzeuginneren liegen, 18Rt
sich der Abgasgeruch, dessen
Quelle auRerhalb liegt, gut in
den Griff kriegen. Der Erfolg
stellt sich allerdings nur bei
sorgfaltigster Abdichtarbeit ein.
Auch hier gilt, daB ,,wasser-
dicht" noch lange nicht ,,gas-
dicht" bedeutet. Wasserdichte
Membranen, wie z. B. Plastik-
folien, benehmen sich gegenu-
ber Gasen wie ein schweizer
Kése. Die Molekule dringen
durch Ldcher nach aufien. Nicht
umsonst kénnen Hunde in
Plastikfolien eingeschweil3tes
Rauschgift riechen. Aber man
kann ja auch nicht von jedem
Dealer verlangen, vor seinen
Untaten Physik zu studieren!

Sicherlich kennen viele von
Euch das Problem, daB nach
einer langen Fahrt im strémen-
den Regen rechts und links hin-
ten Wasser in den Kofferraum
eintritt und zwar insbesondere
dort, wo die Blechtaschen der
Aulenkotfligel fir die Seiten-
blinker sitzen. Dort befindet
sich ubrigens ab Werk bereits je
ein Ablaufschlitz! Zuséatzlich
zeigt sich meist Feuchtigkeit in
den Ricklichtgldsern. Es ist
klar, dal? dort auch Abgase ein-
treten kénnen.

Beginnen wir also mit den
Abdichtarbeiten: Nach dem
Ausbau der kompletten Riick-
leuchten kann man die Blech-
taschen der Kotfliigel zu den
Innenkotfliigeln hin relativ ein-
fach und zuverlassig mit Sili-
konkautschuk abdichten. Hier

zeigt sich, wer seine Kotflugel
nach der Restauration sorgfaltig
angesetzt hat und wer nicht.
Sodann missen die Riickleuch-
ten komplett zerlegt werden.
Die alten dummen und dicken
Gummis (Rucklichtglas an
Metallform und Metallform an
Karosserie) wandern in den
Mull, neue werden bestellt. Zu-
nachst werden die Glaser (keine
Spriinge oder Risse!) mit den
neuen diinnen Dichtungen an
die Metallform geschraubt. Die
Gléaser werden dann von auf3en
mit Silikonkautschuk ringsher-
um sduberlich zur Metallform
abgedichtet. AnschlieRend - und
das ist wichtig! - werden die
dinnen Fugen zwischen den
Glésern ebenfalls abgedichtet,
auch auf der Ober- und Unter-
seite. Achtet auch auf das
Ruckstrahlerelement auf dem
entsprechenden Rickleuchten-
glas. Dort befinden sich auch
undichte Fugen. Nun kommen
wir zu dem dicken, zweiteiligen
Moosgummi zwischen Riick-
licht und Karosserie. Zunéchst
tragen wir auf die Metallform
eine Silikonkautschuk-Wurst
auf und driicken die Moos-
gummiteile fest. Dann spritzen
wir die Fuge zwischen den bei-
den Moosgummiteilen ab
(kurze Ober- und Unterfuge
nicht vergessen). Zum Schluf}
wird der zur Karosserie zeigen-
de Moosgummi abgespritzt und
die komplette Rickleuchtein-
heit eingebaut. Achtet noch ein-
mal besonders auf die obere
und untere Eckfuge, also dort,
wo die Riickleuchte zu den
Seitenblinkergldsern einen
Knick macht. So gearbeitet
stellt sich ein 100%iger Erfolg
ein.
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Die drei weiteren Eintritts-
méglichkeiten fir Gase, sich
das Triumph-Petrol-Injection-
Emblem, der Heckklappen-
gummi und das Kofferraum-
schloR. Normalerweise wird das
Triumph-Petrol-Inject-Emblem
in die Heckschiirze gesteckt.
Auch hier gilt: abnehmen und
mit Silikonkautschuk wieder
einsetzen.

Komplizierter ist das Koffer-
raumschlof abzudichten. Der
durch das Heckblech nach
aufen ragende Driicker ist von
Hause aus vollig ungedichtet.
Baut man das SchloB aus,
erkennt man an dem Ruf- und
Olfilm, wie in diesem Bereich
stdndig Abgase eintreten. Hier
mussen wir uns eine Art
Simmering basteln, um Abhilfe
zu schaffen. Wir stanzen uns
mit zwei Locheisen zunéchst
eine Gummischeibe mit einem
Durchmesser von ca. 3 cm und
einer Dicke von ca. 3 mm. Der
Durchmesser des Innenloches
sollte so gewahlt werden, dal3
die Scheibe mit viel Spiel tber
den Driicker paft. Danach wird
ein dicker Gummi-O-Ring
(ebenfalls ca. 3 mm Starke) mit
ein biRchen Glyzerin als
Gleitmittel der Scheibe vorge-
setzt. Der Gummi-O-Ring sollte
den Dricker leicht saugend
umschlieRen. Durch die
Montage des Kofferraum-
schlosses wird eine PreRdich-
tung geschaffen, wobei der
Gummi-O-Dichtring als
Simmering auf dem Driicker
fungiert und die groRe Gummi-
scheibe den eben genannten
Gummi-O-Dichring innen zur
Karosserie und zum SchloB-
kdrper hin abdichtet. Die ganze
Aktion erfordert etwas Gefiihl,
damit nach der Montage der
SchloRdricker noch automa-



tisch zuriickspringt, wenn die
Kofferraumklappe geschlossen
wird. Wirde man sich nur eine
einzige dicke Dichtung basteln
(ca. 6 mm), wdre der Reiwert
fur den Dricker leicht zu groR.

Zum SchluR geht es um den
Heckklappengummi. Dieser
muB weich und elastisch sein,
damit eine gute PaRform zur
Klappe gewahrleistet ist. Ein
neuer Gummi ist auf jeden Fall
bessr als ein uralter und verhar-
teter. Die beiden Enden sind auf
der Seite, wo sich der Tank-
deckel befindet, zusammen-
schieben. Dadurch scheidet die
StofRnaht als potentielle Gasein-
trittstelle aus. Ferner ist darauf
zu achten, daf die Kofferraum-
klappe exakt justiert ist und der
Fanghaken die Klappe nach
dem Einrasten in das Schlof
nach unten zieht.

Fazit: Der Abgasgeruch l&Rt
sich bei sorgfaltiger Arbeit aus
dem Wageninneren des TR 6 PI
eleminieren.
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TR 6 TANK

Wieviele von Euch TR 6-Fahrern ha-
ben sich schon mal3los gedrgert Uber den
bescheidenen Benzintankinhalt (plus mi-
nus 40 Liter) womit man mit biegen und
brechen gerade um die 300 km fahren
kann? Einige von uns wissen, daf} dies
nicht immer so war. TR 4 A/5 und zu
Anfang auch TR 6, hatten alle 51 Liter
(davon etwa 48 gebrauchlich) Benzin-
tanks. Normalerweise wéren alle von uns
sofort auf den Unterschied gekommen,
auRer daR 1. die davon wufRten und Wert
darauf legten, haben langst auf einen al-
ten Tank umgerstet. 2. Der Rest gar
nichts davon wufte. Ich finde es auch in-
teressant, die Griinde fur diese Anderung
zu erforschen. Wie so vieles bei Triumph
wurde diese Anderung des Tanks vorge-
nommen, um die gesetzlichen Bestim-
mungen in den USA zu befriedigen. Da
durften ab 1971 ndmlich keine an die At-
mosphare offenen Kraftstofflagen ver-
wendet werden. Das bedeutet, Tank-
deckel, der nicht bellftet ist und einen
spezial »Absorbierfilter« vorn im Motor-
raum, der die Kraftstoffanlagebeliiftung
»filtriert«. Dazu wurde vorgeschrieben,
daR ein Ausdehnungsgefal} vorhanden
sein muf, so dal Kraftstoff (der sich be-
kanntlich bei Erwérmung sehr ausdehnt),
die Umwelt nicht belasten kann. Alles
schdén und gut, aber wohin mit so einem
Gefal? Bekanntlich ist im TR der Platz
sehr knapp. Die Triumph-Ingenieure ha-
ben dies gel6st, indem ein »Ausdeh-
nungsgefél« zwischen dem Tank und
Tankblech eingebaut wurde. Leider war
der Zwischenraum etwas klein und um
dieses Wett zu machen, muBte ein lange-
rer Hals im Tank eingebaut werden, der
ein Luftpolster oben gehalten hat (siehe
Skizze 2). Da diese Anderung nur den
Hals (Einfullstutzen) betraf, und der son-
stige Benzintank unveréndert blieb, ist es
jederzeit moglich, die »kleine« auf »gro-
Be« umzuristen.

Na ja, angenommen wir haben so ei-
nen Tank, der beim Tanken aus dem lee-
ren Zustand nur plus minus 41 Liter fafit,
was nun?

1. Sollten die Raucher ein paar auf

»Vorrat« rauchen!
2. Esist sehr glinstig, wenn der Tank

erst gut leer gefahren wird und eine
Kraftstofftankgeberdichtung vor-
handen ist.

3. Die Batterie wird abgeklemmt, Kof-
ferraum ausgeleert, und das Reser-
verad plus Werkzeug aus der Reser-
veradmulde entfernt.

4. Die vordere Kofferraumpappe
(Tankverkleidung) ausbauen und
dabei vorsichtig die Anschlisse zu
der Kofferraumbeleuchtung tren-
nen.

5. Spétestens ab jetzt sollte nicht mehr
geraucht werden!

6. Jetzt mul3 ein Kanister her, der
groR genug ist, um das restliche
Benzin im Fahrzeugtank aufzufan-
gen. 2 Meter/8 mm Benzinschlauch
und 4 cm/8 mm Benzinrohr werden
jetzt bendtigt (es geht auch anders,
aber dieses ist am Sichersten). Ein
Ende des Benzinschlauches wird
durch das Wasserablaufrohr vorne
links in die Reserveradmulde ge-
steckt und nach hinten in den Kani-
ster gefiihrt. In das andere Ende des
Schlauches (noch im Kofferraum)
wird das 4 cm Stlck Benzinrohr ge-
steckt. Unter dem Benzintank fuhrt
nur eine Leitung (erst Rohr, ber-
gehend in einen Schlauch) weg zum
Benzinfilter. Dieser Schlauch wird
mit einer a) Zange; b) Schraubzwin-
ge; ¢) Klemmzange; d) oder ahnli-
ches zugequetscht (vielleicht sollte
jemand mit anpacken?) und der
Schlauch vom Benzinfilter abgezo-
gen. Sollte dieser Schlauch sich
wehren, abgezogen zu werden,
kann man (vorausgesetzt naturlich,
daR alle Schellen losgemacht wor-
den sind) mit einer zusatzlichen
Zange den Schlauch auf das Rohr
vom Filtergehduse drehen, um die
Klebewirkung von lang sitzenden
Verbindungen zu brechen. Hat man
den Schlauch ab, wird das freie En-
de unseres 4 cm Rohr eingesteckt
und die Klemmzange (0.a.) losge-
lassen, damit das restliche Benzin in
den Kanister abléuft.

7. Wahrend das Benzin ausléuft, kon-
nen a) die beiden Stecker oben am

10.
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Tank zum Tankgeber vorsichtig ab-
gezogen werden. Paft dabei auf,
wo welcher nachher wieder hinge-
hort! Es ist nicht egal!! b) An dem
Einfllstutzen befindet sich ein
Schlauchverbinder mit zwei Schel-
len und dem eigentlichen Tankein-
fullhals. Beide Schellen I6sen, den
Einfillhals durch drehen und zie-
hend rausholen und dann den
Schlauch vom Tank abmachen und
zur Seite wegfthren, ¢) Oben auf
dem Tank befinden sich zwei
Stutzen (Rohre mit Uberwurfmut-
tern) die mit Schlduchen verbunden
sind. Mit einem 1/2" Schlussel (13
mm) werden beide Uberwurfmut-
tern rausgedreht und die Rohre
vom Tank entfernt. Es kann passie-
ren, daf ein Rohr so lang ist, daf? es
mit eingebautem Tank nicht raus-
kommt. Das ist nicht schlimm, nur
vergi3 nicht beim Tankeinbau das
Rohr rechtzeitig einzustecken!!
Wenn der Tank jetzt leer ist, wird
das 4 cm Rohr aus dem unteren
Tankschlauch gezogen und der
Tankschlauch mit einem 8 mm
Durchmesser Gegenstand dicht ge-
macht. Ein Korner ist hierfir sehr
geeignet. Rundholz tut's aber auch!
Jetzt darf man die sechs Befesti-
gungsschrauben (2 oben, 2 Seiten,

2 unten) ausdrehen und den Tank
ausbauen, durch den Kofferraum.
Um mdégliche Schaden am Tankge-
ber zu vermeiden, sollte er jetzt aus-
gebaut werden. VVorher seine Lage
markieren, um einen richtigen Ein-
bau zu gewahrleisten, die sechs
Schrauben rausdrehen und den Ge-
ber vorsichtig rausheben. Sollte ein
neuer Geber in den Tank rein,
denkt dran, daR die nicht alle gleich
sind! Mit dem grofRen Tank sollte
(muf aber nicht) der Geber vom TR
5/6 vor Fahrgestellnummer

CP 50.000 verwendet werden. Be-
nutzt man weiter den alten Geber,
bleibt die Anzeige wie vorher, nur
die letzten 101 (von 40 1 bis 50 1)
werden nicht angezeigt, d.h. mit
vollem Tank losgefahren, bewegt



11. Jetzt sollte der Tank, am besten mit
einem Dampfstrahler, ausgewa-
schen werden, um losen Dreck,
Rost und nicht zuletzt auch Benzin-
dédmpfe mdglichst vollstandig raus-
zukriegen. Guckt man jetzt von
oben in den Tank rein, kann man
sehen, dal3 der Tankhals gut 2-3 cm
tiefer als die Tankwand im Tank
drinsteckt. Es geht jetzt darum, die-
sen »unterstehenden« Teil des
Tankhalses mindestens teilweise zu
entfernen, damit die Luft oben im
Tank entweichen kann. Dies moch-
ten wir auch tun, ohne uns in die
Luft zu jagen!! Dies sei erwéhnt,
weil trotz waschen usw., wahr-
scheinlich noch Benzinddmpfe vor-
handen sind und der Tank in die-
sem Zustand keine Flamme, Fun-
ken oder offenes Licht sehen soll!!!
Nehmt das bitte ernst! Ich mdchte
nicht, das jemand hierdurch ver-
letzt wird.

12. Nach mehreren Versuchen haben
wir festgestellt, daR es am einfach-
sten ist, a) den Tank voll Wasser
laufen zu lassen (wahrend der senk-
recht steht) und b) mit einem neuen
Eisenségeblatt (nicht doppelseitig,
sondern einseitig), das mit einer

Klemmzange gehalten wird (es geht
besser mit einem halben Blatt) oder
mit Lappen umwickelt und in der
Hand gehalten wird, auf beiden Sei-
ten, im Tank, mit einem Abstand
von etwa 1,5 cm, zwei Schlitze ein-,
geschnitten. Wie lang diese Schlitze
gemacht werden missen, kann am
besten beim Arbeiten gemessen
werden. (Siehe Skizzen 3 u. 4).

Ein Stiick Draht wird wie im »A«
in einen Spitzhaken gebogen, wobei
das Hakenende etwa 10 cm lang
sein sollte. Jetzt wird die Haken-
spitze (B) auf den Schaft (C) tber-
tragen, wobei diese Markierung (D)
etwa 2 mm tiefer sein sollte als die
Spitze, um etwas Sicherheitsab-
stand zu haben. (Nicht das jemand
die Tankwandung durchschneidet).
Diese Markierung wird deutlich
sichtbar gemacht (z. B. weil3e Far-
be, Klebeband o. &.) und stellt jetzt
die oberste Grenze unseres Schlitzes
dar, wenn der Haken Uber den Hals
gehakt wird, wie auf der Skizze 4.
Sollte aus irgendeinem Grund
durchgeschnitten werden, nicht auf-
geben, eine Fachwerkstatt kann es
l6sen!

13. Jetzt missen die Blechstreifen zwi-
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schen den zwei Schlitzen mdglichst
weit nach oben gebogen werden,
mit einem Hebel, der vorsichtig ver-
wendet wird, damit eine volle Off-
nung in beiden Richtungen ent-
steht. Fir die ganz Klugen unter
uns, laft es gesagt sein, die vier
Schlitze allein reichen nicht aus.
Zwar kann das Luftpolster entwei-
chen, aber so langsam, daB 15 Mi-
nuten zum Tanken erforderlich
sind!! (Alles schon probiert!)

14. Jetzt haben wir naturlich wieder S&-
gespéne im Tank, also wird der
Tank mehrmals kraftig ausgewa-
schen und anschlieRend an eine
warme Stelle gelegt zum Trocknen.
Jetzt kdnnte man den Tank von au-
Ren auch schon lackieren oder so?

15. Wenn jetzt alles trocken ist, kann
mit dem Einbau begonnen werden.
Zuerst wird der Tankgeber mit ei-
ner neuen Dichtung eingesetzt, die
auch mit Curil (Dichtmasse) einge-
setzt werden soll und zwar in der
gleichen Lage wie zuvor (siehe
Schritt 9). Diese Dichtmasse niuf}
ganz trocken sein, bevor Benzin
aufgefullt wird, sonst wird es eine
ewige Leckstelle!!

16. Der Tankeinbau erfolgt in der um-
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gekehrten Reihenfolge von Schritt
eins bis acht, wobei darauf geachtet
werden soll — a) Falls einer der
oberen Anschlusse (Schritt 6) ein
langes Rohr ist, sollte es rechtzeitig
(vor Schritt 8) eingesteckt werden.
b) DaR alle Schrauben/Scheiben in
die urspriingliche Lage zuriickkom-
men und der Tank satt anliegt
(nicht verspannt wird).
c) DaR} der Verbindungsschlauch
gut Uber den Tankhals gesteckt
wird und beide Schellen gut fest
sind.
d) Dal} die Anschlisse am Tankge-
ber richtig draufkommen.
e) DaR alles wieder angeschlossen
und wieder fest wird.
f) Bevor die Pappe wieder ange-
bracht wird (Schritte 3, 2, 1), sollte
die Kraftstoffanlage aufgefullt wer-
den, um sicher zu gehen, daB alles
dicht ist.

Alle de Haas
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ANZUGSDREHMOMENTE

Arbe i tsvorgang

Zylinderkopf

Pleullagerdeckel

Kupplungsbefestigung
Nockenwellenlager am Zylinderbio.vorn
Nockenwellenlager a.Zylinderbl. hinten
Lichtmaschinenbiigel am Block
Lichtmaschine an Biigel + Sockel
Verteiler-Einbauplatte
Einstellreguliergelenk Licht-
maschine/Wasserpumpengehiuse
Abschlubplattenbefestigung
Motorenplatte + Steuerungsdeckel vome
Schwungrad an Kurbelwelle
LUfterfliigelbef estigung
Sammelrohrbefestigung

EinlaB- und Auslafkriimmer
Hauptlagerdeckel

Olpumpenbefestigung

Oldichtungsring (hinten)
Olfilterbefestigung

Verschliisse des langen Olkanals

Kraft stoffpumpen-Anbringung

Ri emensche ibe/Wasserpumpenspindel
Riemenscheibe und Verl&ngerung an '
der Nabe

Kipphebeldeckel

Kipphebelbeck

Befestigung der Olwanne

Anlasser (Halterung)

Steue rungsdeckel
Steuerungs-Kettenrad an Nockenwelle
Thermostat am Zylinderkopf

The rmos tatgehduse
Wasserpumpenhalterung
Wasserpumpengehduse
Schwungrad/Zahnkranzbefestigung

GETRIEBE

Verlangerung an Getriebe

Getriebe an Motor
Schaltgabelbefestigung

Vorderer Getriebedeckel a. Gehduse
Gelenkwellenflansch an Hauptwelle
Oberer Getriebedeckel an Gehduse

Getriebe an Getriebeverldngerung hint.

HINTERACHSE

Lagedeckel am Gehduse
Trdgerplattenbefestigung
Tellerrad am Ausgleichsgehduse

TR 2

- TR 4

Bezeichnung

2 '"" U.N.F. & B. N.C. Stift schraube

7/16
5/16
5/16
5/16
5/16
5/16
£||

5/16
5/16
5/16
5/8"
5/16
3/8'"
5/16
Jll

5/16
1/4”
5/16
5/16
7/16
3/8'"
5/16
5/16

i/4ll

5/16
3/8""
5/16
3/8"
5/16
5/16
5/16
5/16
3/8"'
3/8V|
5/16

5/16
5/16
5/16
5/16
5/16
3/4!”
5/16
5/16

' U.N.F. Bolzen

' x 18 U.N.C. Stellschraube
'N.C. Stellschraube

' U.N.F. Stellschraube

e x 18 U.N.C. Stellschraube
' x 24 U.N.F. Bolzen

F. & N.C. Stiftschraube

' U.N.C. Stellschraube

» x 18 U.N.C. Bolzen

B N.F. & U.N.C. Stiftschraube
x 24 N.F. Stellschraube

''" U.N.F. Bolzen

N.C. Stiftschraube

' 'x 24 U.N.F. Stiftschraube
N.C.Stellschraube

' N.V. & N.C. Stiftschraube
U.N.C. Stellschraube
.C. Bolzen

& N.C. Stiftschraube
U.N.C. Stellschraube
.N.C. Stellschraube
&
N,

- -
o O
= o=

(I

el

N.C. Stiftschraube
F.Simmonds Nyloor-

- -

>
h

3

P S SN
= )
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Bolzen

N.C. Stiftschraube
U.N.C. Stiftschraube
.N.F. Stellschraube

. Bolzen

24 N.C.Stellschraube
C. Stellschraube
.N.C. Bolzen
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e %jklc:x XX X 2 = 2} NZ Q=2 aN
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.C. Bolzen
.C. Stiftschraube
x 1,25'* Bolzen
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a

.N.C. Bolzen

8 U.N.C. Stellschraube
& N.C. Stellschraube
F. Kegel-Stellschraube
8 N.C. Stellschraube
x 16 N.F, Kronenmutter
'N.C. Stellschraube
' U.N.C. Bolzen

Ty
L NLF.
L yU.N.
e x 1

X
N
U
X
1

1" % 20 U.N.F. Bolzen

3/8""

x 24 Stellschraube

3/8'» x 24 Stellschraube

3/8"!

x 24 U.N.F.

Vorgeschriebene
Drehmomente in mkg
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13,826 -
7,604 -
2,765

2,212 -
1,659 -
2,212 -
2,212 -
1,106 -

2,212 -

1,936 -
1,659 -
5,807 -
2,212 -
3,042 -
1,659 -
11,752 -
1,659 -
1,106 -
3,042 -

4,424 -
3,318 -
1,659 -
2,212 -

1,106 -

0,276

3,318 -
2,489 -
3,595 -
1,936 -
3,318 -
2,212 -
1,659 -
3,595 -
3,595 -
2,212 -

1,936 -

1,936 -
1,106 -
1,106 -
1,936 -
11,060 -
1,936 -
1,936 -
6,913 -

4,701 -

3,595 -
4,839 -

14,520

8,293

2,489
1,936
2,489
2,489
1,383

2,489

2,212
1,936
6,360
2,489
3,318
1,936

12,443
1,936
1,383
3,318

4,977
3,595
1,936
2,489

1,383

3,595
2,765
3,871
2,212
3,595
2,489
1,936
3,871
3,871
2,489

2,212

2,212
1,383
1,383
2,212

16,590

2,212
2,212
7,604

4,977

3,871
5,530



Hypoidritzelflansch
Nabe an Achswelle
Hintere Deckelbefestigung

VORDERRADAUFHANGUNG

Tragerplatte und Spurstangenhebel zu
Verbindungstrager

Kugeldrehzapfen an Verbindungstrédger
Vordemabe an Vorderachsschenkel
Unterer Hebeltrager an Fahrgestell
Achsschenkel an Verbindungstrager
Unterer Querlenker an Drehbolzen
Federauflage an Querlenker

Oberer Querlenker an Drehbolzen
Oberer Innen-Drehbolzen an Fahrgestell

Aubenspurstange an Hebel

Untere Querlenker an Drehzapfen des
Verbindungstragers

Verlangerte Naben-Stiftschrauben fiir
Drahtspe ichenrader
Bremsscheibenbefestigung
Bremssattel- (Zangen-)Befestigung
Bolzen fir Bremstragerplatte

HINTERRADAUFHANGUNG

Hinterfedem
Feder an Hinterachse
StoRdampfer an Rahmenhalterung

Federgehdnge (Mutter an Zapfen)
Vorderes Federende an Rahmen
FAHRGESTELL

Getriebeaufhangung an Quertréger
Getriebequertrdger an Fahrgestell
Karosserie-Montagetrdger an Fahrgestell
Vorderes Querrohr an Drehaufhédngung

LENKUNG

Lenkung an Fahrgestellt
Lenksaulenkupplung
Ve rbindungssaulenkupplung

KAROSSERIEBESTANDTEILE
Sitz an Laufschiene

5/8"
5/8"

x 18 U.N.F.

x 18 U.N.F. Kronenmutter

5/16" x 24 U.N.F. Stellschraube

3/8"
£
" X
5/16
2" x
7/16
3/8"
3/8"
7/16
3/8"
3/8"
3/8"
Mutt
7/16

7/16
3/8"
7/16
1/4"

3/8"

3/8"
3/8"
3/8"
3/8"
'H o x

7/16
3/8"
5/16
3/8"

5/16
5/16
1/4"

x 24 U.N.F. Stellschraube +
in

20 U.N.F. Kronenmutter
20 U.N.F. Kronenmutter

' x 24 U.N.F. Stellschraube
20 U.N.F. Achsschenkelgewinde
' x 20 U.N.F. Nyloo-Mutter
x 24 U.N.F. Stiftschraube

x 24 U.N.F. Bolzen

! x 20 U.N.F. Kronenmutter
x 24 U.N.F. Bolzen

x 24 U.N.F. Stellschraube

x 24 U.N.F. Simmorids Nyloo-
Sr

' U.N.F. Kronenmutter

1

N.F. Stiftschraube

N.F. Bolzen
'N.F. Bolzen
N.F. Bolzen

Mittelbolzen

x 24 U.N.F. Lasche-Nyloo-Mutter
x 24 U.N.F. Stellschraube

x 24 U.N.F. Nyloo

x 24 U.N.F.Mutter/Laschenstift
20 U.N.F. Bolzen

' U.N.F. Stiftschrauben
U.N.F. x 5/8" Bolzen

.F. x 5/8" Bolzen
x 3/4" Bolzen

zZ c
oz

' N.F.-"U"-Bolzen

Bolzen
Bolzen

1/4"™ U.N.F.
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11,752 - 13,826
17,282 - 20,047
2,212 - 2,489

3,318
7,604
Siehe
2,212
7,604
3,595
3,595

3,595
3,595

3,595

3,585
8,987

Gruppe 4

2,489
8,295
3,871
3,871
5,530
3,871

3,871

Siehe Gruppe 4

8,987

4,424
6,913

. 0,691 -

4,148

3,871
3,595
3,595
3,871
4,839
3,595
2,489
3,595
1,659

1,659

0,8295-

4,839
7,604
0,830

4,839

4,148

3,871
3,871
4,148

4,530
3,871
2,765
3,871
1,936

1,936
1,106

0,6913- 0,8295



VERSCHIEDENES
Rad-Stiftschraube und Muttern 7/16" U.N.F. 6,221 - 7,604



ANZUGSDREHMOMENTE

Befestigungsteile

MOTOR

Drehstromiichtmaschine / Haltetrager an Zylinderblock .
Drehstromiichtmaschine an Haltetrager ............ccooovvvevevevicrceennne,
Drehstromiichtmaschine an Verstellschiene ...
Nockenwelle / Kettenradbefestigung ...........cocoovvenniniiiiciniens
Kupplungsbefestigling.......cveveeiiieneieieeee e
Pleuelstangenbolzen...........ccoov e
Kurbelwellendeckel an Zylinderblock..................
Kurbelwelle / Abdichtblockbefestigung
Zylinderkopfbefestigung ........cooeveeiiiene e
Zundverteiler und Einspritzpumpensockel/Befestigung
Zundverteiler an SOCKel ........c.cooevveeviieniiineiens
Zundverteilersockel/Abschlustopfen
Lufterbefestigung.................
Schwungradbefestigung.
Vordere Motorschildbefestigung.........c.ccoerverreiieienniieiescne
Vordere Motorschild- und Nockenwellenscheibenbefestigung
Hauptlagerbolzen ..o
Gummiaufhéngung / Trager an MOtOr.........ccoovevreinecnieeeee
Gummiaufh&dngung an MOTOIAGEr ..........ccovveireirciecese e
Gummiaufhangung an RahMeN ...........ccccovevieiiiiiesceee e
Sammelrohrbefestigung ......ccoeeeieiiiiese e
Sammelrohr an AuSpUfronr.........cccoooiiiii e
OIKANAIAICAIUNG ...t
Olkanal-AbdiChtStOPfEN . .....cceveveeeieece et
Olkanal-AbdiChtStOPTEN ........c.evvceeeerceeeeecee et
OIfilterbefes,tiguNG ......cooiieee e
OIUDEIAIUCKVENTIL ...
Kraftstoffeinspritzung / DUsenbefestigung.........cccooeovveevreiniennnene,
Kraftstoffpumpenbefestigung.........ccocevereicinciescee e
Kraftstoffpumpenbefestigung ........ocooevereeiicieree e,
Hintere Motorschildbefestigung.........cooeoeeeieieiiiieneie e
Hinterer Motorschild und Getriebekasten an Zylinderblock .
Uipphebelsockelbefestigung ..........ccoeveeeiieiiieeee e
Zylinderkopfhaubenbefestigung ..........ccoeoeeiinieniienee e
Kipphebelwelle / Halteschraube
Kipphebel-OIfrderstopfen ..........cccoveveeeeeevecereee oo,
ZUNndKerzenbefeStigUng.......cccooveviireneiieeecce e
ANIasserbefeStigUNG .......cocvvierieieieice e
OIWanNenbEFEStIGUNG ..........covveveeereereeeeee e
OIWannen-AbIasstOPTEN...........cceevveeereeeesceeeseee e es et
Steuergehdusedeckel-Befestigung .........c.cooeveeiiiieniieneneieceens
Steuergehdusedeckel - Befestigung ..........cccoeevreiiniennenneiieenane
Steuergehdusedeckel - Befestigung .........ccoceoeieiiieniieninciniies
Wasserventilaufsatz an Zylinderkopf..........cocooooiiiiiiniii
Waésserpumpenriemenscheibe, Befestigung........c..ccocvvveneiiicennns
WasserpumpenhefeStigunQ .........covevveiirineieecce e
Wasserpumpe an Zylinderkopf ...
WassSerpumpenstopfen ........oovererininnecerrseee s
AWaSSerpumMpPenstOPTEn ..........covoiiiiiie e

Befestigungsmittel

le"
16"
le"
16"
le"
8"
le"
le"
le"
le"
16"
4m
le"
le"
le"
16"
le"
8"
8"
8"
8"
8"
8"
4"
4"

UNF
UNF
UNC
UNF
UNF
UNF
UNF
UNE
UNE
UNE
UNE
UNFE
UNFE

UNF
UNF
UNF
UNF
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UNF
UNF
UNF
UNF
x 16N.C.
N.P.S.I.
UNF .
N.P.S.I.
UNC
UNF
UNC
UNF
UNF
UNF
UNF
UNF
UNF
r. 12 x 28 INF
16" UNF
4 mm
UNF
16" ynr
8" x 118
16" WNF stift
" wE x 7/8"
16" uNF x 3/8
8" BsS.p.
1" ynr
16" unF
16" unF
UNF
UNF



Vorgeschriebene Anzugsdreh-
momente rnkg

2,2-3,0
2,2-3,0
21 -28
2533
22-28
5,2-6,4
2128
1,4-2,0
8,3-11,1
1,4-2,0
2,1-2,0
08-1.2
1,4-2,0
6,9- 10,4
2,2-3,0
2,2-3,0
6,9-9,0
3344
3,3-4,4
3344
2,8-35
2,835
07-11
35-4,8
1,4-2,0
21-28
3548
07-10
08-1,2
1,4-2,0
2,2-3,0
2,2-3,0
36-47
0,15-0,3
04-07
21-2,8
1,9-2,8
3,6-47
21-28
2,835
1,522
21-2,8
1,0-14
21-28
1,4-2,0
1,4-2,0
21-28
2,835
3548



VORDERRADAUFHANGUNG

Querstabilisator / Haltetrdger an unteren Dreiecklenker .
Querstabilisator-Befestigung..........ccocooereieiiiiieiiieee e
Querstabilisator-Gelenk an unteren Dreiecklenker .
Querstabilisator an Gelenk...........cccceeveiiiiicie i
Bremsscheibenbefestigung..........cccceeeievicicicecceceeeee
Bremssattel-und Bremsschildbefestigung ..........cccccooeviieniinieicennn
Bremssattel-Haltetrdger und Spurstangenhebelbefestigung .
StoRdédmpfer an Federtopf-Aufhangung..........cccoeeveieiiiinencicee
Radanschlagschrauben an Drehzapfen...........ccoccooioiiieieicienne,
Unterer Dreiecklenker-Aufhangungstrager an Rahmen

Unterer Dreiecklenker an Aufh&ngungstrager...........ccooevevreveeiiienns
Unterer Dreiecklenker an Achsschenkeltrager ..........cocoovecenieninnene.
Unterer Dreiecklenker an Federtropf
StoRdampferaufhdngung an Federtopf ..o
Achsschenkel an Vorderradnabe ...

Achsschenkel an Achsschenkeltrager.........ccoovoeveveniinieniiceieieas
Oberes Kugelgelenk an oberen Dreiecklenker ..........c.ccccocovvviiinnne
Oberes Kugelgelenk an Achsschenkel trager .........cocooevvvvveienienns
Oberer Dreiecklenker an Drehstift...........ccoccooveniiiiciniiineee
Oberer Dreiecklenker-Drehstift an Fahrgestellrahmen .

RAADOIZEN. ..o e

GETRIEBE

Gangwahlhebel an Getriebedeckel .............ccooveniiiiiiiiiiee
Kupplungsgehdusedeckel-Befestigung .......c.ccccoeeeieiiniencienennns
Kupplungsnehmerzylinderbefestigung..........ccccocevivineinciiecnns
Vorgelegewellen-Abschlufdeckel an Getriebe..........ccccooveviiiennne.
Vorgelegewelle und Riickwartsgangwelle an Getriebe

Verlangerung an Getriehe .......ccovveveiieiciciescee e
Vordere Getriebedeckel an Getriebe ...
Getriebe an MoOtOr .........cccecvveennenenn. LT RO TTOUTRPUPTRRRPIN
Gummiaufhdngung an Getriebeverlangerung..........ccceeeeevrenenienns
Gummiaufhdngung an Rahmenquertrager..........ccoceoeeeieieneneneens
Overdrive-Aufsatzplatte .........ccccvveverierieieescc e
Gelenkwellenflansch an Hauptwelle ...
Gelenkwellenbefestigung ...
Dichtring-Deckelplatte/Befestigung.........ccccvvererierieieienisieseseseenes
Gangwaéhler und Schaltgabel an Schaltwelle.............cccocviinene.
Tachometerlager - Sicherungsschraube ..o
Getriebedeckel an Getriebe .........covcvvvevniiiicicre e
Auffull-und AblaBSChrauben..........ccocoeveiininie e

OVERDRIVE

Deckel an obere Abdeckung und Overdrive-Schaltertrager
Overdrive-Baugruppe / Haltevorrichtung...........ccocoevevevieriinennn,
Tachometerantriebsrad an Endabdeckung ..........ccccccevvevevinnnnnnn,

7/16"
3/8"
7/16"

1/4"

5/16"
5/16"
5/16"
5/16"
5/16"
5/16"
5/16"
172"

7/16"
5/16"

1/4"
5/16"

5/16"

UNF
UNF
UNF
UNF
UNF
UNF
UNF
UNF
UNF
UNF
UNF
UNF
UNF
UNF
UNF

UNF
UNF
UNF
UNF
UNE'
UNF

UNF
UNF
UNF
UNC
UNC
UNC
UNC
UNF
UNF
UNF
UNC
UNF
UNF
UNF
UNF
UNC
UNC
UNF

UNF
UNC

UNC
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3,3 - 4,4
0,4-0,6

4,1-5,2

1,5-2,2

3,6-4,7

7,0-9,0

3,6-4,7

6,9-9,0

2,1-2,8

2,8-3,5

5,2-6,4

6,9-9,0

3,3 -4,4

2,8-3,5

Bis zu 0,691 mkg fest-
ziehen. Um eine Schlissel-
flache lockern und den
Splint einsetzen, um ein
Axialspiel von 0,0762 bis
0,1270 mm zu erzielen.
6,9-9,0

3,3-4,

4,8-6,

3,6-5,

3,3-4,

8,3-11,1

0,8- 1.
2,1-2
2,1-2
2,1-2

1,4-2

2,1-2

2,1-2

2,1-2

6,9-9

5,2-6

2,1-2
111- 166
3,6-4 7
0,8-1
0,8-1 2
0,8-1
2,1-2 2
2,8-3

08-12
21-28
0,8-1,2



TR-TECHNIK
Seite 14.39

B REMS -/KUPPLUNGS PEDALWELLE

von Alle de Haas, Bremen

Es geht um die Kupplung-/
Bremspedal-Welle, wobei die
Kupplungs- und Bremspedal-
bewegungen umgelenkt wer-
den, um sie Uber eine Gabel-
stange an Kupplungs- und
Bremsgeberzylinder (Brems-
geberzylinder = Bremshaupt-
zylinder) weiterzugeben.

In dieser Kraftiibertragung
gibt es mehrere Stellen, wo
Spiel auftreten kann, um
Gerdusche (klappern), haklige
Bedienung, lange Bedienungs-

wege sowie in extremen Fall,
Ausfall von Kupplung/Bremse
zu verursachen. Hier muf}
gesagt werden, daf es fast nie
die Bremse ist die ausfallt, son-
dern nur die Kupplung, da
soviel Bewegung verloren geht,
daR die Kupplung nicht mehr
voll ausriicken kann, man
bekommt keinen Gang mehr

Feststellen kann man dieses
Spiel am Kupplungs- bzw.
Bremspedal. (Ubrigens, es ist

wichtig, daB beide eine Riick-

holfeder am Pedal haben, sonst

kann es viel leichter zum
Ausfall kommen). Es wird
jedes Pedal fiir sich mit der
Hand niedergedriickt, um fest-
zustellen, wieviel Spiel von
dem geldsten Zustand bis zum
deutlichen Widerstand (Kolben
im Geberzylinder fangt an
bewegt zu werden) vorhanden
ist. Wenn alles im guten
Zustand ist, mufR dieses Spiel 1-
2 mm, gemessen am Pedalende,
sein. Ich sagte ,,hier muf}", weil
ein Spiel funktionsbedingt
unbedingt notwendig ist, sonst
ist ein Nachlaufen von Brems-/
Kupplungsflussigkeit nicht ge-

wabhrleistet - Folgeausfall!

Die tiblichen VerschleiBstel-
len sind:

1 Die Splintbolzen der Geber-
zylindergabel (Gabel an der
Druckstange) mit dem Pedal
verbinden. Diese sind leicht
auszubauen und sind han-
delstibliche 8 mm-Splintbol-
zen.

2. Die Druckstangengabel sel-
ber, die mit der Zeit erstaun-
lich ausgeschlagen sein kann.
Hierzu muf leider die Gabel

66 }ce.: */5 knjfm‘
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ausgebaut werden (Geber-
zylinder muf} meistens raus)
und an beide Gabelseiten
werden zweckmafig dicke
Scheiben aufgebohrt auf 8
mm, angeschweifit. Anschlie-
Rend kdnnen die Scheiben
Olgehértet werden, d.h. nur
die Gabelspitzen (wo die
Scheiben sind) werden auf
kirschrot gegliht und in ein
kleines GefaR Ol getaucht
bis sie abgekiihlt sind. An-
schlielend wird das ganze
sauber (blank) geschliffen
und ,,angelassen", d.h. wie-
der erwdrmt bis es gerade
braun wird und dann (also
einfach hinlegen) luft-
gekiihlt. Dieses ,,Anlassen"
gibt dem Werkstlck wieder
etwas Zahigkeit, da es sonst
zu briichig wiére. Ubrigens,
dieses Olhérten und Anlassen
kann auch fiir die Splintbol-
zen von Vorteil sein.

. Die Pedalbtichsen und Pedal-
welle. Ein sichtbares Spiel an
dieser Stelle (ganz oben im
FuBraum im Pedalkasten)
sollte beseitigt werden, falls
es nicht so groB ist, vielleicht
erst nachsten Winter. Leider
(wie bei den meisten ,,Detail-
arbeiten") 1aRt es sich nicht
umgehen, einiges auszubau-
en um heranzukommen. Der
ganze Pedalkasten muR aus-
gebaut werden, um die
Pedalwelle rauszubekom-
men. Dazu miissen Brems-
und Kupplungsgeberzylin-
der auch gel6st werden. Hat
man aber alles raus, kann
gesehen werden, wie die
Bremsflissigkeit den Lack

angegriffen hat, denn gerade
hier sammelt sich die
Flussigkeit beim Leck von
Brems- und Kupplungzylin-
dern. Fazit: um alles richtig
zu machen (Fufraum schlei-
fen, sdubern, grundieren,
usw. sowie Pedalkasten/
Pedale schleifen, saubern
usw.) plane mehr als nur ein
paar Stunden ein! Neue
Pedalwellen sowie Pedal-
biichsen sind erhaltlich und
sollten im Bedarfsfall einge-
baut werden, ich denke,

eine Anleitung dazu ertbrigt
sich hier. Es 18Rt sich aber
hier auf einfache Art und
Weise eine wirksame
Schmierstelle einrichten, die
einen erneuten Verschlei3
verhindert. Dazu wird (siehe
Abb. TR 2, TR 4A, TR 5 und
TR 6 sind &hnlich) die Pedal-
welle mittig mit ca. 5 mm
durchgebohrt, (ein langer 5
mm-Bohrer ist dazu erforder-
lich) mindestens soweit, da3
die Mitte von beiden Pedalen
erreicht wird. Jetzt wird vor
sichtig (beim DurchstoRen in
der 1. Bohrung kann es leicht
zum Bohrerbruch kommen)
an der Stelle wo die Pedal-
mitte sein wird, von einer
Seite mit 4 mm bis zu der
ersten Bohrung ,,reinge-
bohrt". Beim TR 5/6 braucht
nur noch am wagenauReren
Ende der Welle, fur ca. 1 cm
ein M6-Gewinde geschnitten
werden. Beim TR 2 - 4A
wird die wagenaulere Be-
festigungsschraube mit 5 mm
langs aufgebohrt und ein M
6-Gewinde ca. 1 cm tief ein-
geschnitten. Nachdem alles
entgratet und gesdubert ist,
wird der Pedalkasten zusam-
mengebaut (dabei alles
schmieren) und zum Schluf
einen M6-gewinkelten
Schmiernippel in das Gewin-

de eingedreht, wobei zu
beachten ist, daB es so
gedreht ist, da wir es nach-
her mit der Fettpresse
schmieren konnen!

Hier wird zweckmafig mit
Fett geschmiert (obwohl
Getriebedl besser ware), da
Ol hier leider dauernd auf
unsere Schuhe tropfen
wiirde! Wenn diese Stelle
immer (beim sonstigen
Abschmieren) mit geschmiert
wird, diirfte hier nie wieder
storender Verschlei auftre-
ten!
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MOTORHAUBENVERSCHLUSS TR 4-6

von J. Rothe, Hannover Arbeitsanleitung:

Aus TR-Action Nr. 51 - HaubenschloRR demontieren

- Loch in Spitzwand bohren
(Vorsicht, auf Kabelbaum ach-
ten!) 0 des Loches fiir passen
den Gummistopfen wahlen

- aus geeignetem Material einen
Offnungshaken biegen

- Offnungshaken vom

Jeder TR 4 bis 6-Fahrer, der
weil3, wieviel Zeit und Mihe es
kostet, eine Motorhaube ohne
groRere Verluste zu 6ffnen,
nachdem der Haubenzug geris-
sen ist, wird den Tip fur einen
Ersatz-Haubenoffner von Innenraum durch den
Martyn Wright zu schétzen wis- Gummistopfen fiihren
sen: - HaubenschloR montieren und

Offnungshaken am Offnungs-
riegel des Haubenschlosses
befestigen

- Uberpriifen, ob einwandfreie
Funktion des Haubenschlosses
gewdhrleistet ist.

174

Ersatz- Haubenoffner

Offungsriegel

Haubenschiol

D Spritzwand

TR 4-6




EIZUNG TR 2-3

Frank Schadlich, Ortsgruppe
Frankfurt

Techniktip: fur den chroni-
schen Offen-Fahrer Uber 45.
,,Nice to have" fiir den
Wetterfiihligen Verdeck-
benutzer.

Fiir ,,uns" TR 3-Fahrer in den
mittlerweile reiferen Jahren, er-
langt die Funktion der Heizung
im TR eine immer gréRere
Bedeutung! Wenn schon die
Birne tiefkiihlt wird, dann sollen
wenigstens die Fiile abkochen!
Im Durchschnitt gesehen
erreicht man dann immerhin
eine ganz leidliche Temperatur
imTR....

Wenn man wie ich, durch
mehrmalige Instandsetzungen
und fast standigen tropfelns der
TR-Heizung gestraft ist, dann
sucht man irgendwann nach
einer alternativen L&sung.

Eine mdgliche Losung wéren
die auf dem Markt angebotenen
Zusatzheizungen z.B. fir die
Ladeflache von geschlossenen
Transportern oder &hnlichem.
Diese Dinger werden meistens
mit direkt angeflanschten Ge-
blése (ca. DM 250,- bis DM
350,-) angeboten, haben aber
und das ist von Nachteil, mei-
stens Ausmafe die nur schlecht
in den TR 3 passen.

Ich habe nun bei einem be-
freundeten Mitsubishi-Héandler
ein fast exakt passendes Teil
(siehe Bild) fiir den TR 3 gefun-
den. Es ist die Zusatzheizung
(hinten) eines Pajero L200 und
kostet ca. DM 340,-.

Es handelt sich dabei aller-
ding nur um den nackten
Heizkorper, mit Wasseran-
schliissen an der Seite (Original
ist oben). Das Teil palt genau
auf den unteren Topf mit den
Luftklappchen. Die originale
Windmiihle kann ebenfalls wie-
der benutzt werden. Lediglich
die obere Platte, an welcher die
Befestigungsbugel und der
Lifter festgeschraubt sind, fehlt
natirlich. Diese Platte kann man

einfach von der alten, kaputten

Heizung entfernen (per Flamme:

ist geldtet) und als Deckplatte
der neuen Heizung verwenden.

Die Teile werden mit den ori-
ginalen Kldmmerchen zusam-
mengehalten. Damit die 3 Teile
(unter Topf, Heizkorper, Deck-
platte) fest zusammenpassen,
wird zwischen oberer Platte (im

Original am Heizkdrper angel6-
tet) einfach Heizungsisolierma-
terial (z.B. Rohrisolierung aus
dem Baumarkt) dazwischen ge-
legt. Natirlich nur soviel wie
benétigt wird um die Klammern
optimal zum Einsatz zu bringen.

TR-TECHNIK
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Das war's dann, und schon
hat man eine moderne Heizung,
mit hoffentlich etwas héherer
Standfestigkeit, als die ur-
springlich im TR eingebaute
und endlich wieder kochende
FuRe... . Die Optik, sofern das
Uberhaupt unter dem Arma-
turenbrett so wichtig ist, ent-
spricht weitgehend dem Origi-
nal.




ALTERNATIVEN TR 5-6

@ « JhBBSIXWX StIMXKX I&XM? W»X XX MX &Y%ss« A A™MIX X L ran %nm& XX 8» JUs/Crat WsX lass” CXia!? *s»? \m* X i>%ss"X M>Jli> Vw» I»" &> JL WXX Ja»  «Janint

JL Ja\aw' X W? BvAiK\« X * XwA W/ fe™? Yommm> X &

Bestell-Nr.: 0 986 0 31 38 0 -090 FD 163

(far diverse Ford-Typen)

2Kraftstoff-Vortiijmr3P
« 1 n* i

ersteller: i lerourff
Bestell-Nr,: 7.21440.00

Der Querschnitt des Tankauslasses ist zu klein dimensioniert; daher-
muR die Hauptpumpe auch eine gev/isse Saugleistung erbringen,, wo-
bei es infolge des Unterdruckes insbesondere bei warmen Wetter zur
Blasenbildung und damit zu Laufgerduschen kommen kann. Die
Kraftstoff-Vorpumpe verhindert dies 100 %ig. Fir ihren Bautyp er-

1BB/X XX &i»L I» DIC %vXX &%» ssL 1aXS»* X vIX WXWX XX LwX IS*C/ CXX 1.C». X OXVMX 1 %4Ci W *w &, voX & O» dX%»X & %IL LXta X ULX

den Betrieb von leistungsstarken VVergaserbriicken.

® XX &LX 1aA3 tVo/X X XX CX ladL Lp/ %e Lx "LXJILX & L/AG'

X X*ferX W? % AANX 9 JLs™ \8/C3 \e» X &t

L/iese Kjrsrtstoixpuinpe ubertrittt vom L/ruck ner oLie originelle LUCAS™
Pumpe bei weitem. Die Fordermenge ist praktisch identisch und voll
zuMedenstellend« (ES glbt NOCH €INE chx Ex LxxvX IC X ULXX LLIC XX ULl» OCXXXXAX MCXL,.
MXXI0MaX IXIXWOCX N %JLXtS> XOABSXH. &\J XdUt WXXILAXICX IXtX & I8ia/ LACX A VIXAXEXVXX iX%»"> XX%U»iELiL

tXI» IX %" jA UULCX I» tiICX lu>dl ik SM'OJ.» GX tlo LA X th<wX &CX &%X XX & thXX3 ULEID w L/«wX %XX WXv»itt V %EX &LXX XXX LI\<0
im Kofferraum des TRs neu L eingestellt werden. In der
MJ%J"%0s8,%&ur %XXXILs/ls Sas/CXXX SA=»4t <L OXVBX & OL IiX mX | CXXe. %Bal INCX AXX %X%s>I* V CX S,LXXAMXCA<I3 LICX XI%X X &*LIXICXI
Driicken stdndig 6ffnet und schlief3t, dadurch kommt es zu lauten,
schnarrenden Lauf gerduschen. Bei richtiger Justierung féllt dies weg.



ARMATURENBRETT

von Heinz Ferdinand Sensmeier,
Minden

Zum Entfernen der alten Polyester-
schicht sollte ein handelsiibliches Ab-
beizmittel verwendet werden, zum Bei-
spiel Krahe, Ruck-Zuck, Molto etc.

Dieses wird sehr dick aufgetragen und
am besten tiber Nacht zum Einwirken
auf d em Brett belassen. Am nachsten
Morgen kann man dann bequem mit
einem moglichst neuen, riefenlosen
Spachtel vorsichtig in Furnierrichtung
die alte Beschichtung abnehmen. Es ist
besonders darauf zu achten, dafl man
nicht mit den Ecken des Spachtels in das
Furnier stolt, oder zwischen Furnier
und Sperrholzbrett gerat.

Eventuell noch verbliebene Lackreste
sollten noch einmal kurz mit etwas we-
niger Abbeize eingepinselt und ebenfalls
nach kirzerer Zeit entfernt werden.

Man kann das Brett hinterher auch
leicht mit Verdlnnung auswaschen. Der
Gebrauch dieser Abbeizmittel hat den
Vorzug, daB Holz und Furnier in keiner
Weise in Mitleidenschaft gezogen wer-
den. Es ist die schonenste Mdglichkeit
der Entfernung des alten Lackes.

Nach dem voélligen Austrocknen der
Abbeizflissigkeit sollte mit dem Schlei-
fen begonnen werden. Hierbei ist be-
sonders groRe Vorsicht geboten:

Das Furnier ist nur hauchdiinn, an den
zahlreichen Kanten rund um die Arma-
turenlécher wird es sich sehr leicht
durchschleifen, so daB die unteren Holz-
schichten zum Vorschein kommen. Man
muB sehr zuriickhaltend, am besten mit
einem Korkklotz, um den man das
Schleifpapier wickelt, zu werke gehen.
Die Kérnung des Schleifpapiers sollte
wenigstens 180 bzw. 220 betragen. Da-
mit dann vorsichtig und gleichmaRig, vor

allen Dingen immer genau in Maser-
richtung schleifen.

Hat man ein Armaturenbrett mit
Wurzelholzfurnier, ist eine noch feinere
K&rnung zu empfehlen, um keine Rie-
fen hinterher im Furnier zu haben.

Auch beim Gebrauch eines Sanders
bzw. Rutschers ist eine etwas feinere
Kdrnung (280) zu wahlen. Wenn man
vorher sorgféltig den alten Lack abge-
beizt hat, braucht man auch nicht viel
zu schleifen. Sollte sich in irgendwelchen
Poren Schmutz oder Dreck befinden,
so darf dieser hdchstens mit einer sehr
weichen Messingbiirste herausgeputzt
werden. Dieser VVorgang sollte aber auf
das gesamte Brett einschlieRlich Hand-
schuhkasten ausgedehnt werden. Am
besten macht man dies nach dem Schlei-
fen, um auch feine Staubpartikel aus der
Maserung zu entfernen.

Die Kanten sollten ebenfalls geschlif-
fen werden. Hierzu kann man etwas
groberes Schleifpapier verwenden.
Wenn hier stellenweise dicker Lack ab-
geplatzt ist, kdnnte man diesen mit et-
was Spachtel wieder auftragen, um kei-
ne Unebenheiten zuriickzulassen.

Sodann empfiehlt es sich, die Kanten
mit schwarzer bzw. brauner (je nach Ge-
schmack) Plakafarbe vorsichtig anzu-
pinseln. Wenn man mit dem Pinsel auch
einmal auf das Furnier gerat, kann man
dies schon mit einem feuchten Finger
oder Lappen schnell wieder entfernen.
Eventuell empfiehlt sich auch ein leich-
ter zusétzlicher Schleifvorgang hinterher
auf dem Furnier.

Mit einem leicht feuchten Lappen
wird das Armaturenbrett hinterher
staubfrei gemacht. Auch dieses Ausput-
zen sollte in Langsrichtung der Mase-
rung erfolgen.

Um eine gute Haftung des Uberzugs-
lackes zu ermdglichen, sollte nun eine
Behandlung mit SchnellschliffeinlaR-
grund erfolgen. Auch dieser ist tberall
im Handel erhltlich. Er hat den Vor-
teil, daB er die besonders saugfahigen
Poren verschlieft. Der Lack sauft dann
hinterher nicht ab. Der Schnellschliff-
grund wird mit einem breiten Flachpin-
scl zligig aufgetragen. Es ist insbesonde-
re darauf zu achten, dal der Pinsel an
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den zahlreichen Armaturenausschnitten
nicht zu stark abstreift, so daf sich dicke
Lacknasen oder Wiilste bilden. Man
mufR den Pinsel immer soeben an der
Kante weich aufsetzen.

Die Behandlung mit Schnellschliff-
grund kann nach ca. einer halben Stun-
de noch einmal erneuert werden, um
ganz sicher zu gehen.

Nach ausreichender Trocknungszeit
von 1 — 2 Stunden wird die Grundie-
rung noch einmal ganz fein (320/400)
geschliffen. Auch dies geschieht genau
in Maserrichtung.

Hierbei ist darauf zu achten, daf% an
den Kanten und Réndern nicht die auf-
gebrachte Grundierung wieder durchge-
schliffen wird. Man muR mit viel Gefiihl
arbeiten. Die Oberflache muf3 wieder
einen matten maoglichst gleichméRigen
Eindruck machen.

Nach wiederum grundlicher Entfer-
nung der Staubteilchen mit einem fei-
nen, soeben feuchten Lappen, kann nun
der eigentliche Lackiervorgang in An-
griff genommen werden. Fur die Wahl
des Lackes gibt es folgende Auswahl-
kriterien:

Es gibt Spriihdosen mit Nitrolack. Ni-
trolack hat den Vorteil, dalt er sehr
schnell abtrocknet. Nachteilig ist insbe-
sondere, daB er keine wasserfeste Ober-
flache bildet. Eine Regenfahrt wiirde
daher graue Tropfen auf dem Armatu-
renbrett erzeugen.

Fur unsere Zwecke besser geeignet ist
daher Kunstharzlack. Zwar braucht die-
ser wesentlich I&nger zur Trocknung, er
ist aber ziemlich wasserfest. Auch hat er
den Vorteil, daB an Stellen, wo die
Grundierung nicht ganz so dicht war,
nicht zu stark einfallt, wie Nitrolack. Er
haftet trotzdem.

Zum Lackieren einen gut temperier-
ten Ort suchen, wo es nicht staubt.
ZweckmaRBig ist es, das Brett flach hin-
zulegen, auf einen Tisch, oder auf Bok-
ke. Man geht dann sicher, dal keine
Tropfnasen quer durch die Maserung
laufen, wenn man einmal etwas zuviel
Lack aufgespriiht hat. Dem Konner ist
aber empfohlen, das Brett fast senkrecht
hinzustellen. Wenn er seinen Spriih-



strahl sehr genau dosieren kann, so daf3
die Gefahr von Nasen und Tropfen bei
ihm nicht besteht, hat er durch senk-
rechte Aufstellung die Gewahr, daf sich
moglichst wenig Staubteilchen in den
frischen Lack senken. Auch die Kanten
sollten zu Anfang mit eingespriiht wer-
den. Hinterher muR ein einheitlicher
und gleichméRiger Spriihvorgang die ge-
samte Flache im noch frischen Zustand
abdecken.

Die Benutzung von Wachskitt fiir Be-
schéadigungen im Furnier finde ich
falsch. AufWachs haftet kein Lack.

Hier ist die Gefahr grof3, daf es bald zu
Absplitterungen kommt. Statt dessen
miifte man sogenanntes Flissigholz ver-
wenden, welches in der Handhabung
wohl etwas schwieriger ist, aber nicht

auf Fettbasis hergestellt ist. Es garan-
tiert, daf auch der Lack hinterher rich-
tig haftet. Eventuell kann man auch
Schelllackstifte verwenden. Wachs gibt
auch leicht schmierige Flecke in der
Oberflache, welche die nicht mit Wachs
behandelten Stellen nicht haben.

In hartnéckigen Féllen ist es wahr-
scheinlich am empfehlenswertesten,
wenn man das Brett zum Tischler bringt
und es neu furnieren I&Rt.
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Rollmdpse fiir den 3er oder Nix fiir
Aeroscreen Fans

von Frank Schédlich

Schlechtes Wetter gibt's nicht, nur die
falsche Kleidung usw. usw. - man kennt
diese Spriiche quasi Ausfliichte der 3er
Fahrer, die sich immer wieder um das ach
so beliebte Aufbauen des Faltverdeckes
driicken wollen.

Aber auf jeder langeren Urlaubsfahrt
schlagt selbst dem hartgesottensten Open-
airer oder die quengelnde Beifahrerin auf
das Gewissen. Selbst so lockere Feststel-
lungen wie: "Es regnet doch erst seit einer
halben Stunge™ oder "es ist eh nur ein
kleiner Wolkenbruch™ kénnen das gestorte
Verhaltnis im Cockpit nicht mehr berei-
nigen. Hier hilft nur noch aufbauen des
Verdecks.

Aber oh, 8hh, ach.... Die seitlichen
Steckscheiben wurden wegen diverser
unbedingt notwendiger Urlaubsutensilien
wie z.B. dem Schminkkoffer in der
heimischen Garage zuriickgelassen! Die
Urlaubsfreuden im TR reduzieren sich
merklich in der folgenden Diskussion.

Dem allen kann abgeholfen werden! Jetzt
sind sie endlich da, die in Praxis erfolgreich
erprobten und eingesetzten "Rollmdpse” flr
unseren 3er.

Genug der Vorrede. Ich hatte in einem
"Prototyp" schon einmal versucht, eine
derartige L&sung selbst zu produzieren. Der
Erfolg war leider nur maRig, da mir die
"Sattlerfahigkeit" und auch das unbedingt
notwendige Werkzeug diesbeziiglich
einfach abgehen! Ich habe mir daher jetzt
von Harald Beinhoff (Fa. Car Trimm Tel.
06192/23657 in Hofheim) die beschriebene
Losung anfertigen lassen. Ich muR dazu
sagen, daf ich damit sehr zufrieden bin und
kann den Service von Harald nur weiter
empfehlen.

I\ z/ *J

Wie sieht die Lésung nun aus?

1. Schritt: Anfertigen von 2 Blechen
mdglichst aus Edelstahl (siehe Zeichnung).
Diese werden anstelle der etwas kleineren
Original-Bleche am Windschutzscheiben-
Rahmen montiert. Der Witz dabei ist, dal3
diese Bleche etwas breiter sind und darauf
problemlos die Unterteile von Tenax bzw.
Lift-the-dots Kndpfe befestigt werden

kénnen.
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2. Schritt: An der oberen Stoff/Venyl-
Dachkante bis runter auf den hinteren
Kotflugel werden dicke Zelt-ReiBRver-
schliisse vernaht. Da diese unter der
iberh&ngenden Regenkante eingenaht
(Sattlerndhmaschine) werden, kann man
diese nicht ohne weiteres sehen.

3. Schritt: Anfertigung der "Rollmépse".
Diese sind 2geteilt (siehe Fotos) und
bestehen aus einem Oberteil mit einem
eingenahten Fenster (in OriginalgroRe der
Steckscheibenfenster) aus Cabriofenster-
Material und einem Unterteil. Ober- und
Unterteil sind wiederum mit einem dicken
ReilverschluB verbunden.

Das Oberteil wird mit dem ReiRverschluR
am Dach angebracht und vorne an der
Scheibe mit den Kndpfen angekndpft. Das
Unterteil an der Tdr und am hinteren
Kotfliigel wird auf die vorhandenen Lift-
the-dots aufgekndpft.

Das Unterteil kann (wenn man will) so
montiert werden, daf3 es auch separat ohne
Oberteil gefahren werden kann. Beispiels-
weise nur als Wind- oder Spritzwasser-
schutz bei l&ngeren Autobahnfahrten.

Wenns dicke kommt, kann man beide
Teile aus Steckscheiben Ersatz benutzen
und wenn nicht, dann liegen die Rollmdpse
eben klitzeklein zusammengerollt im
Kofferraum. Die Vorteile dieser Lésung
liegen mit der Platzersparnis auf der Hand.
Der Aus- und Einstieg ist natirlich etwas
aufwendiger als normal. Es muR jeweils
ein ReilverschluB aufgezogen, durchge-
griffen und die Knopfe von innen auf- oder
zugemacht werden.

Da die Rollmdpse individuell an jedes
Auto angepal’t werden miissen, dauert das
ca. 2-3 Tage, wenn man es bei Harald
Beinhoff machen laRkt. Wenn man es selbst
versucht - mit dem Nahen sicher noch
etwas langer.
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KAUFBERATUNG

TR 4/4 AJ5 (6) Karosserie-
Schwachstellen
von Willy Mindak, Essen

Wer sich »allem zum Trotz« zum Kauf
eines TR 4/4 A/5 entschlossen hat, soll
hier ein paar Tips bekommen, worauf er
" bei der Untersuchung eines angebotenen
Wagens achten muR. Aber auch bei einer
beabsichtigten Restaurierung kénnen die
folgenden Hinweise niitzlich sein. Man
neigt ndmlich dazu, mit einer »so
schlimm wird es wohl nicht sein« Einstel-
lung das eigene Auto zu untersuchen.

Wer sich ein objektives Bild vom Zu-
stand des eigenen Autos machen will,
braucht zunéchst mal eine Flasche Whis-
ky. Nicht, daR es etwas zum Feiern gabe,
ganz im Gegenteil. Die Flasche hilft (we-
nigstens voriibergehend) tiber den ersten
Schock hinweg.

Hier wird nur Uber typische Karos-
serie-Schwachstellen berichtet. Flr
den TR 6 gilt im wesentlichen das-
selbe wie fir den TR 4/4 A/5.

Eine Karosserie gut zu restaurieren, ist
erheblich teurer, als Motor oder Getriebe
oder beides zu lberholen. Deshalb ware
beim Kauf eines Wagens eine gute Karos
serie, meinetwegen ohne Motor und Ge-
triebe, einem Schrotthaufen mit Aus-
tauschmotor vorzuziehen.

Gute Karosserien, gerade bei der TR 4
Serie, sind leider sehr selten. Deshalb
durfte fur die Mehrzahl der Fahrzeuge ei-
ner oder meist mehrere der hier aufge-
zahlten Punkte zutreffen.

Fir alle Blechteile gilt: Stellen, an de-
nen der Rost den Lack nach oben aufge-
worfen hat, sind durchgerostet. Das sieht
auf den ersten Blick recht harmlos aus,
weil diese Stellen meist klein sind. Geht
man aber mit einem Schraubendreher
»zur Sache«, dann stellt man mit Sicher-
heit einen gréReren Schaden fest, als man
ihn je vermutete.

Typische Stellen fir solche Schaden
sind: Die Kotfluigel parallel zu den Li-
nien, an denen sie angeschraubt sind, die
Unterkante der Tiiren und der Koffer-
raumklappe und das hintere Deckbleck
in Langsrichtung parallel zu den Kotfli-
geln.

Richtige Locher zeigen sich gewdhnlich

an den vorderen Innenkotfliigeln, und

zwar kurz vor der Spritzwand. Die Pfalz,
in der die Motorhaube liegt, rostet nach
beiden Seiten durch (Bild 1). Hier bilden
sich seltsame »Rosttaschen, die sich
durch kleine Beulen verraten, und die
man mit einem Schraubendreher durch-
stehen kann, obwonhl sie sehr hart sind.
Die Spritzbleche im vorderen Radlauf
sind sowieso durchgerostet. Man kann sie
aber leicht ersetzen. Kein Thema fiir uns.

Man braucht den vorderen Kotfligel
nicht auszubauen, sondern kann schlicht
davon ausgehen, daf der &ulRere Langs-
holm (Tirschweller) zumindest da durch-
gerostet ist, wo der vordere Kotfltgel ihn
verdeckt. Die Innenholme sind meist
ganz vorn an der Spritzwand durchgero-
stet. Um sicher zu gehen, muR der Tep-
pich abgezogen werden und der Schrau-
bendreher mal wieder herhalten. Alles
klar? Jetzt ist es, glaube ich, Zeit fir den
ersten Whisky. Wer jetzt schon Trénen in
den Augen hat, soll lieber nicht weiterle-
sen. Auch Leute mit Bluthochdruck kon-
sultieren besser ihren Arzt, bevor sie wei-
termachen.

Aus Riicksicht zunéchst was Positives.
Das Handschuhfach ist astrein, und die
Vibrationsbriiche an den Tiren oben am
Scheibenkanal sind normal und nicht
weiter aufregend.

Die senkrechten Holme (B-Post), an
denen die TirschlieBfalte sitzt, haben
zum Radlauf hin oft Locher. Leider ver-
deckt ein Blech am hinteren Kotfliigel die
Sicht. Das Ausmal des Schadens wird
erst bei Demontage klar.

Uberhaupt sollte man dem Wagenheck
die grofite Aufmerksamkeit widmen. Die
groBte und teuerste Schwachstelle an der
Karosserie ist die Pfalz, an der der hin-
tere Kotfliigel angeschraubt wird.

Man muB auf die schon erwahnten Lack-
blaschen achten, aber ein frisch lackierter
Wagen kann tauschen. Deshalb baut
man am besten die Kofferraumverklei-
dung am Tank aus und tastet die Pfalz
mal ab. Wenn es kriimelt, ist es wieder
Zeit fir einen Whisky. In fast allen Fal-
len gibt es hier groRere Rostschaden.
Wenn der Kotflligel demontiert ist, kri-
melt der Rost weg. Und dann ist nichts
mehr da, an das man den Kotflugel wie-
der anschrauben konnte.

Hier wird auch viel gepfuscht. Wenn
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das Ausmal} des Schadens dem Besitzer
klar geworden ist, neigen viele dazu, den
Kotfliigel irgendwie festzubekommen
und dann die ganze Sache gnadig mit viel
Spachtel zu bedecken. Der Keder wird
weggelassen und hinterher sieht das fast
S0 aus, als muBte das so sein. Hande weg
von so einem Wagen (Karosseriebauer
ausgenommen). Eine verniinftige Repa-
ratur wird sehr teuer.

Auf die Gefahr hin, mich génzlich un-
beliebt zu machen, mdchte ich noch ein
paar Tatsachen nachschieben. Die Fla-
sche ist ja noch fast voll.

Es wird schwierig, neue Blechteile fiir
den TR 4/4 A/5 zu bekommen. Manche
Teile sind von Leyland nicht mehr liefer-
bar. Dazu gehéren die hinteren Kotflu-
gel. (Keine Panik, die sind jetzt wieder
lieferbar. Cox und Buckles haben sie
nachfertigen lassen.) Das hintere Ab-
deckblech gibt es nicht mehr. VVordere
Kotflugel werden knapp. Vieles ist nicht
mehr zu bekommen.

Wer seinen Wagen ernsthaft restaurie-
ren will, fir den ist es jetzt hochste Zeit,
sich die Blechteile zu besorgen. Der Zug
ist schon fast abgefahren. Die Teile sind
praktisch nur noch in England zu bekom-
men, und auch dort versiegen die Quel-
len.

Das Beste ist also: jetzt im Sommer
Teile zusammenzutragen, und dann im
Winter die lang geplante Restaurierung
auch tatsachlich in Angriff zu nehmen.



TIP - VERTEILER

Yol Peter Jiirgens,
Dortmund

Technik-Beitrag: Da ich doch
ab und zu doch von Leuten mit

TR hore, die selber schrauben,
dachte ich mir, dal} es an der
Zeit sei, ein paar ,,Weisheiten"
loszuwerden. Glaubt mir, es
sind oft die Kleinigkeiten, die
einen zur Verzweiflung treiben,
so geschehen vor der Pfingst-
und vor der Urlaubsfahrt:
Motor neu gemacht, nach 500
km den Kopf nachgezogen,

auf zum Leistungsprifstand
(keine Angst, die Kolben waren
schon eigefahren), Fahrtstrecke
1000 km, als ich plotzlich hefti-
ges Nageln aus dem Motorraum
vernahm. Was sich wie ein
kapitaler Motorschaden anhor-
te, war nichts anderes als eine
heile aber undichte Kopfdich-
tung. Der Fehler (meinerseits)
war, daf ich zwar den Kopf
habe abfrésen lassen, aber dann
nicht ebenfalls den Krimmer
des Auspuff im unteren Bereich
bearbeitet habe. Der Kriimmer
lag auf dem Motorblock auf
und somit konnte die Kopf-
dichtung nicht gentigend
geprel’t werden .... Die Zeit
zwischen Pfingsten und Urlaub
verbrachte ich auf der Suche
nach einem ruhigen, runden
Leerlauf. Nach mehrfachem
Einstellen und Kontrollieren
von Ventilen und Ziindung
sowie Uberpiifen der Steuer-
zeiten der neuen Nockenwelle
[vielleicht doch zu ,,scharf fiir
die StraRe) an ein Synchroni-
sieren der Vergaser war gar
nicht zu denken - habe ich erst
mal (nochmal) die SUHS6-
Vergaser Uberholt. Brachte auch
nicht viel. Am Abend vor der
Urlaubsfahrt dann noch schnell
die Piranha-Elektronik-Ziin-

dung eingebaut: Verteiler raus,
was klackert da denn so? Sollte
dieses Klackern fiir das Rasseln
im Motorlaufgerdusch verant-
wortlich sein, welches ich auch
bis dahin ohne Erfolg suchte?
Ein Anruf bei Peter Kuhn
bestéatigte meine Theorie, durch
ausgeleierte Federn der Flieh-
kraftverstellung bewegen sich
die Fliehgewichte auch schon
bei Leerlaufdrehzahl und zwar
ungefihrt, so dal unregelméRig
die Zundung verstellt wird, was
den unruhigen Motorlauf
erklart. Da die Gewichte auch
an diverse andere Verteilerteile
anschlagen war auch das
Rasseln nach Austausch der
Federn weg.



INNEN AUS STATTUNG

von Stephan Fehl, Rothenburg 0.d.T.

Bei uns allen ist der Winter wohl die
Zeit, in der am TR gebastelt wird, nach-
dem er sich im Sommer (hoffentlich) gut
benommen hat. Ich hatte mir vorgenom-
men, endlich mal die Innenausstattung
auf Vordermann zu bringen. Die Teppi-
che und Verkleidungen waren schon vor
einiger Zeit erneuert worden, jetzt wa-
ren das Armaturenbrett, die unteren
Prallpolster, die Schalterkonsole und die
Mittelkonsole dran. Das Armaturen-
brett selbst war das kleinste Problem,
bei einem hiesigen Schreiner wurde die
alte Polyesterbeschichtung entfernt, das
alte Furnier etwas ausgebessert und ein
paarmal neu lackiert. Ergebnis: ein-
wandfrei!

Mit den Polsterteilen sollte die Sache
etwas problematischer werden. Zu-
néchst gestalteten sich der Ausbau der
alten Prallpolster aufwendiger als ge-
dacht. Ein Grofiteil der alten TR-Hasen
wird jetzt vielleicht veréchtlich die Nase
rimpfen, ich mdchte aber trotzdem das
Problem schildern, es gibt ja sicher noch
mehr unbedarfte Gelegenheitsschrauber
wie mich. Die folgende Schilderung be-
zieht sich auf den TR 4A, gilt aber im
wesentlichen auch fir TR 4, 5 und 6.
Also: Hinter dem eigentlichen Armatu-
ren(holz)brett kommt praktisch das-
gleiche nochmal in Metall, an dem die
Prallpolster von hinten verschraubt sind.

Die Befestigungsmuttern der Polster
kénnen zwar problemlos geldst werden,
allerdings wird man schnell feststellen.
daR die Prallpolster sich deswegen noch
lange nicht nach vorne abheben lassen.
Sinnigerweise sind die Vinylbeziige der-
selben an den AufRenseiten um den Me-
talltréger geschlagen und auBerdem
wird die ganze Angelegenheit noch
durch jeweils einen Blechstift links bzw.
rechts oben gehalten. Mit anderen Wor-
ten, das gesamte Armaturenbrett inklu-
sive Metalltrdger mul} ausgebaut wer-
den.

Dal3 dazu die Instrumente etc. raus
missen, ist klar. Das Dumme ist nur,
daB auch die Lenks&ule samt Lenkrad
solchem Vorhaben im Wege steht und
demzufolge ebenfalls demontiert wer-
den muR. Dazu werden hinter dem Ar-
maturenbrett sémtliche Befestigungen

der Lenksdule geldst (welche, das sind,
wird auch dem Laien schnell klar), so-
wie im Motorraum die obere Lenkséu-
lenverbindung (neben Brems- und
Kupplungsgeber). Die Kabel von Blin-
ker, Hupe, Licht und Overdrive werden
nicht an ihren Schaltern, sondern an den
erfreulicherweise vorhandenen Steck-
verbindungen geldst. Die Lenksaule
kann dann mit montiertem Lenkrad und
Leitungen vorsichtig herausgezogen
werden. So, und jetzt kann der Metall-
trager losgeschraubt werden. Falls auch
die obere Armaturenbrettabdeckung
neu bezogen oder erneuert werden soll,
dann muR der Windschutzscheibenrah-
men noch geldst werden, das geht jetzt
sehr einfach.
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Abschlielend noch was zum Thema
Lenkrad. Das Originallenkrad wird in
den meisten Féllen wohl etwas vergam-
melt aussehen, speziell der Kranz. Nach-
dem dieser Kunststoff meines Wissens
bisher nicht restauriert werden kann,
dirfte die beste Losung sein, den eben-
falls mit Leder beziehen zu lassen. Ich
habe das bei einem Jaguar MK 11 mal
gesehen, sieht verteufelt gut aus, ich
werds demné&chst probieren.

Alsdenn, viel Spal} beim Basteln.




HISTORISCHES

H" KENNZEICHEN

Die Information fiir alle
Mitglieder der DEUVET-
Clubs

Liebe Oldtimerfreunde, der
Oldtimer ist als eigene Fahr-
zeuggattung definiert, ab 1.
August kann er mit einem spe-
ziellen Oldtimerkennzeichen
und einer Pauschalsteuer zuge-
lassen werden.

Dafir, daR dieses erreicht
wurde, bedankt sich der DEU-
VET bei seinen Mitstreitern
und bei den DEUVET-Clubs.
Besonderer Dank geht an
Bundesverkehrsminister
Wissmann, an Ministerial-
direktor Grupe, an Ministerial-
dirigent Dr. Jagow, an die
Ministerialrate Rang und
Konitzer, an Frau Hamsen (alle
Bundesverkehrsministerien)
sowie an Herrn Ministerialrat
Liehr vom ,,Arbeitskreis Old-
timer", die sich unseren
Problemen gegenuber aufge-
schlossen zeigten und vieles
noch vor wenigen Monaten
Undenkbares mdglich machten.
Unser Dank geht auch an den
DAVC (Deutscher Automobil
Veteranen Club), dessen Prasi-
dent Rainer Hindrischedt uns
tatkréaftig unterstiitzte, an den
DEUVET-Club CAAR (Club
flr alte Automobile und
Rallies) und dessen Président
Wolfgang Steinmetz, an den
D.U.S. (Dachverband der U.S.-
Car-Clubs) sowie an die Oldti-
mer-Presse, die unser VVorgehen
sowohl unterstiitzend als auch
kritisch begleitet hat.

Die Anderung der StraRen-
verkehrszulassungsordnung und
die Einfuhrung eines Oldtimer-
Kennzeichens bieten uns jetzt
ein Refugium fir die histori-

schen Fahrzeuge. Auch kiinfti-
gen Gesetzgebungen, besonders
unter (meist durchaus berech-
tigtem) 6kologischen Aspekt,
ist der Schrecken genommen:
Oldtimer kdnnen begriindete
Ausnahmen flr sich in An-
spruch nehmen.

Auch wenn der eine oder
andere noch keinen finanziellen
Nutzen aus dem Erreichten zie-
hen kann (wir denken da an die
Kleinwagen und Motorréader)
und wenn das Einstiegsalter mit
jetzt 30 Jahren auch um zehn
Jahre hoher ausgefallen ist, als
wir es wiinschten (DEUVET
forderte urspriinglich 20 Jahre),
so ist der ideelle Nutzen fir die
Gesamtheit der Oldtimerbesit-
zer jedoch unbestreitbar.

Um diese unsere Interessen
durchsetzen zu kdnnen, hat der
DEUVET in den letzten Jahren
ein weites Netz an Verbindun-
gen geschaffen und erhalt aus
vielen Bereichen Unterstiitzung.
Der DEUVET hat sich als eine
ernstzunehmende und ernstge-
nommene Interessenvertretung
der Oldtimerbesitzer etabliert.

Wir versprechen lhnen, da
wir auf dem Erreichten aufbau-
en und weiterhin die Wiinsche
der Oldtimerbesitzer an den ge-
eigneten Stellen vorbringen
werden. Es gibt noch genug zu
tun. Dazu erwarten wir ver-
stérkt die flachendeckende
Unterstiitzung méglichst aller
Oldtimerclubs.

Der Werdegang: Schon seit
langerem bemdihte sich der
DEUVET um eine Nutzungs-
erweiterung des roten Oldtimer-
kennzeichens und um eine
Herausnahme der Oldtimer aus
der neuen 6kologisch orientier-
ten Kfz-Steuer.

Durch den im Vermittlungs-
ausschuf3 zu schlichtenden
Steuerstreit nutzten wir die
Chance, eine Sondersteuer fiir
Oldtimer durchzusetzen. Dazu
informierten wir im Vorfeld alle
Teilnehmer des Vermittlungs-
ausschusses uber die Belange
der Oldtimerbesitzer. Durch den
zusatzlich erbrachten personli-
chen Einsatz von Verkehrsmi-
nister Wissmann gelang es
schlieRlich: Oldtimer wurden
aus der Steuergesetzgebung
herausgenommen und die
Besitzer~zahlen kiinftig eine
Pauschalsteuer (DM 90,- fiir
Motorréder und DM 375,-) flr
alle anderen Fahrzeuge). Der

Vermittlungsausschuf beauf-
tragte das VVerkehrsministerium,
hierzu die Rahmenbedingungen
in einer Gesetzesénderung fest-
zulegen.

Schon in dieser friihen Phase
wurde der DEUVET nach Bonn
bestellt, und so konnten wir
direkt Einfluk nehmen und
unsere Vorstellungen einbrin-
gen. Geschaffen wurde das
Oldtimerkennzeichen mit sei-
nem H am Ende, geschaffen
wurde aber auch eine knappe
und eingéngige Definition des
Oldtimers: Ein Oldtimer befin-
det sich nicht mehr im Alltags-
betrieb und dient vorwiegend
zur Pflege kraftfahrzeugtechni-
schen Kulturgutes. Sein Alter
betrégt mindestens 25 Jahre.

Um eine wirksame Abgren-
zung zum verbrauchten Altauto
zu schaffen, wurde vom Gesetz-
geber eine Nutzungseinschréan-
kung gefordert. DEUVET hielt
eine Beschrénkung auf 120
Fahrtage flir angemessen. Es
begannen Diskussionen, in
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deren Verlauf von verschiede-
nen Seiten 90, 65 und auch nur
30 Tage gefordert wurden.
SchlieRlich einigte man sich auf
5000 km im Jahr, und das ohne
Fahrtenbuch. Als die Bundes-
lander dann aber auf einer Ein-
gangsuntersuchung bei TUV
oder Dekra bestanden, waren
wir der Meinung, daB eine zu-
sétzliche Nutzungseinschrén-
kung unangemessen ist.

In diesem Sinne wurde
schlieBlich eine Einigung aller
Beteiligten erreicht und der
Bundesrat hatte das letzte Wort.
Vollig Uberraschend stellte das
Land Nordrhein-Westfalen hier
den Antrag auf ein Einstiegsal-
ter von 35 Jahren und fand eine
Mehrheit. Auch im Verkehrsmi-
nisterium war man Uber diesen
»Querschldger" verdrgert. Nor-
malerweise héatte das Gesetz
nun Gultigkeit erlangt. Viele
Telefonate und das Sammeln
von belegten Argumenten
(Zusammenbruch der Oldtimer-
szene, Verlust von Arbeitsplét-
zen, Schliefung von Betrieben
und Entgang von nicht unerheb-
lichen Steuereinnahmen) uber
zeugten Verkehrsminister
Wissmann, diese Verordnung
nicht zu unterzeichnen. Eine
neue Verhandlungsrunde mit
den L&ndern begann, in der
man sich auf einen Kompromif3
von 30 Jahren, wiederum ohne
jede Nutzungseinschrénkung,
einigte.

Der Oldtimer durchléuft
kiinftig eine Eingangsuntersu-
chung im Rahmen einer Haupt-
untersuchung und erhdlt eine
spezielle Schliisselnummer (98)
im Fahrzeugbrief. An das
Kennzeichen wird ein H - stell-
vertretend fiir ,,historisch"
angehéngt.



Somit wurde grundsétzlich
unserem Anliegen Folge gelei-
stet: Ein Oldtimer wird wenig
gefahren und stoRt insgesamt
wenig Abgase aus. Eine dkolo-
gisch an den Fahrleistungen
und dem Emissionsverhalten
moderner Autos orientierte
Steuer wiirde dem Oldtimer
nicht gerecht. Fiir den Oldtimer
gibt es jetzt einen Freiraum,
innerhalb dessen historische
Fahrzeuge auch kiinftig begriin-
dete Sonderregeln in Anspruch
nehmen konnen.

Auf den nachsten Seiten
informieren wir Sie tber
Details, auch ein Sonderheft
zum Thema ,,0Oldtimerzulassun-
gen" ist in Arbeit.

Die Gesetzesanderung: Am
4.7.97 wurde im Bundesrat die
20. Verordnung zu Anderung
straBenverkehrsrechtlicher Vor-
schriften verabschiedet. Sie tritt
nun zum 1. August 1997 in
Kraft. Da der originale Text der
Verordnung in seiner Gesamt-
heit fur den Laien schwer iiber-
schaubar ist, haben wir hier die
wichtigsten Passagen herausge-
zogen und erléutert
(Originaltexte und Zitate in
Kursivtext).

Nach §21b der StVZO wird
folgender § 21c eingefiigt: ,,§
21c - Gutachten fur die
Erteilung einer

Betriebserlaubnis als Oldtimer
gelten 88 20 und 21. Zusatzlich
ist das Gutachten eines amtlich
anerkannten Sachverstéandigen
erforderlich. Dieses Gutachten
muB mindestens folgende
Angaben enthalten:

- die feststellung, daB dem
Uberpriften Fahrzeug ein
Oldtimerkennzeichen nach §
23 Abs. 1c zugeteilt werden
kann

- den Hersteller des Fahzeuges
einschlieBlich seiner
Schltisselnummer

- die Fahrzeugidentifizierungs-
nummer (Fahrgestellnummer)

- das Jahr der Erstzulassung

- das Datum der Eingangs-
untersuchung

- den Ort und Datum des Gut-
achtens

- die Unterschrift mit Stempel
und Kenn-Nummer des amt-
lich anerkannten Sachverstan-
digen.

Die Begutachtung ist nach
einer im Verkehrsblatt nach
Zustimmung der zustandigen
obersten Landesbehdrden
bekannt gemachten Richtlinie
durchzufiihren und das Gut-
achten nach einem in der Richt-
liniefestgelegten Muster auszu-
fertigen. Im Rahmen der Begut-
achtung ist auch eine Untersu-
chung im Umfang einer
Hauptuntersuchung nach § 29
durchzufiihren, es sei denn, daf
mit der Begutachtung gleichzei-
tig ein Gutachten nach § 21
erstellt wird".

Erléuterung: Das Oldtimer-
Kennzeichen wird nur auf
Antrag zugeteilt. Dazu muf} das
Fahrzeug, fiir das ein Oldtimer-
Kennzeichen beantragt wird,
eine Eingangsuntersuchung
durchlaufen. Diese wird von
einem amtlich anerkannten
Sachverstandigen des TUV (alte
Bundeslander) oder der Dekra
(neue Bundeslénder) durchge-
fuhrt. Im Brief wird eine neue
Schlisselnummer (die 98) ein-
getragen, das Fahrzeug gilt als
Oldtimer und kann nur noch ein
Oldtimer-Kennzeichen erhalten.

Die Begutachtung enthalt eine
Hauptuntersuchung (,,2-Jahres-
TUOV") oder kann im Rahmen
einer ,,Vollabnahme" erstellt
werden.

In § 23 wird nach Absatz 1 b
folgender Absatz Ic eingefiigt:
., (Ic) Auf Antrag wird fiir ein
Fahrzeug, das vor 30 Jahren
oder eher erstmals in den
Verkehr genommen ist und vor-
nehmlich zur Pflege des kraft-
fahrtechnischen Kulturgutes
eingesetzt wird und gemaR §
21c eine Betriebserlaubnis als
Oldtimer erhalten hat, ein amt-
liches Kennzeichen nach
Anlage Vc zugeteilt (Oldtimer-
Kennzeichen) ".

Erlauterung: Die Eingangs-
untersuchung kann nur an Fahr-
zeugen durchgefiihrt werden,
die mindestens vor 30 Jahren
erstmals in den Verkehr gekom-
men sind und die vornehmlich
zur Pflege kraftfahrzeugtechni-
schen Kulturgutes dienen. Diese
Untersuchung dient zur Ab-
grenzung von alten Fahrzeugen,
die im Alltagsverkehr oder gar
zu gewerblichen Zwecken ein-
gesetzt werden. Ist die Ein-
gangsuntersuchung erfolgt,
kann ein spezielles Oldtimer-
Kennzeichen zugeteilt werden.
Ein Oldtimerfahrzeug zeichnet
sich dadurch aus, daB es als
historisches Sammlerstiick in
der Regel nur noch zur Pflege
des kraftfahrzeugtechnischen
Kulturgutes dient und nicht als
Ubliches Beforderungsmittel
eingesetzt wird.

In § 60 wird nach Absatz Ic
folgender Absatz Id eingefiigt:
., (Id) Oldtimer-Kennzeichen (8§
23 Abs. Ic) miissen reflektie-
rend sein und nach Malgabe
der Anlage Vc dem Normblatt
DIN 74069, Ausgabe Juli 1996,
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entsprechen sowie der Vorder-
seite des DIN-Priif- und Uber-
wachungszeichen mit da-
zugehdrigen Registernummer
tragen ".

Erlauterung: Oldtimer-
Kennzeichen dirfen demnach
nur als Euro-Kennzeichen (mit
dem blauen Feld) ausgegeben
werden. Dies ist bei allen neu
eingeflihrten Kennzeichen so
tblich, wie auch beim Saison-
kennzeichen.

Gebuhren: Die Gebuhr der
Eingangsuntersuchung wurde
auf DM 86,- festgelegt. Findet
die Eingangsuntersuchung im
Rahmen einer ,,Vollabnahme"
nach § 21 statt, kostet sie nur
noch die Halfte (DM 43,-)
zusatzlich zur Gebuhr des
Gutachtens nach §21.

Zu den Kennzeichen: Ent-
gegen anderslautender Presse-
mitteilung gibt es nun doch
nicht das spezielle Kennzeichen
nur mit bis zu vier Zahlen. Das
Oldtimer-Kennzeichen ist ein
Euro-Kennzeichen mit der
gewohnten Kombination von
Buchstaben und Zahlen, aller-
dings mit einem ,,H" am Ende.

Bisher enthaltene Buchstaben
oder Zahlen-Kombinationen
konnen also, wie beim Saison-
kennzeichen, auf das Oldtimer-
Kennzeichen tbernommen wer-
den. Ein fir Sie ausgegebenes
kurzes Kennzeichen bleibt
erhalten, kann ggf. sogar in
Engschrift ausgefiihrt werden.
Oftmals entspricht bei alten
Fahrzeugen der fur das Kenn-
zeichen vorgesehene Platz nicht
den heute tiblichen und vorge-
schriebenen MaRen. Dazu
kommt, daR die behdrdlichen



Vorgaben immer restriktiver
geworden sind. Ausnahmen von
géngigen GroRen und Ausfiih-
rungen sind kaum noch még-
lich. Hier setzte der DEUVET
ein und forderte eine Lockerung
der Bestimmungen. Durch den
sonderstatus des Oldtimers
ergab sich die Gelegenheit,
neue Bestimmungen festzule-
gen. Hier wird beschrieben,
welche Mdglichkeiten Sie kiinf-
tig haben, ein passendes
Kennzeichen fiir Ihren Oldtimer
zu erhalten - denn eines ist klar:
Das historische Erscheinungs-
bild eines Oldtimers darf nicht
gedndert werden. Nicht das
Oldtimer-Fahrzeug ist abzuén-
dern, sondern die Kennzeichen
sind anzupassen. Diese
Auffassung teilte auch das
Bundesverkehrsministerium.
Die Schrift: DaR es sich um ein
Euro-Kennzeichen handelt,
kommt die falschungserschwe-
rende Schrift (FE-Schrift) zum
Einsatz. Diese gibt es sowohl in
der normalen Schriftbreite
(Mittelschrift), deren Zeichen
zwischen 44,5 und 47,5 mm
breit sind, als auch in der Eng-
schrift, deren Zeichen 38,5 bis
40,5 mm breit sind. Beide
Schriften sind 75 mm hoch und
werden auf den ein- und zwei-
zeiligen Kennzeichen fiir Autos
und Motorrader verwendet. Fir
die sogenannten Leichtkraft-
radkennzeichen gibt es nur die
sogenannte verkleinerte
Mittelschrift, Hohe 49 mm,
Breite zwischen 29 und 31 mm.

Grundsétzlich diirfen auf
einem Euro-Kennzeichen nur
Engschrift oder Mittelschrift
verwendet werden, eine Mixtur
ist nicht zulassig. Um die
Léange einzugrenzen, sind auf

einem einzeiligen Kennzeichen
nicht mehr als sieben Zeichen
vor dem ,,H" und bei einem
zweizeiligen Kennzeichen nicht
mehr als acht Zeichen vor dem
,H" zulédssig. (GroBte Breite
einzeiliges Kennzeichen 520
mm, groBte Breite zweizeiliges
Kennzeichen 340 mm, grofte
Breite zweizeiliges Kennzei-
chen fiir Motorréder und Klein-
fahrzeuge 280 mm, grofite
Breite Leichtkraftradkennzei-
chen 255 mm). Wie oben schon
erwahnt, diirfen bei dreistelli-
gen Unterscheidungszeichen die
Plaketten entsprechend unter
dem Euro-Feld angebracht wer-
den. Zur Herstellung eines kiir-
zeren Kennzeichens kann bei
ein- oder zweistelligen Unter-
scheidungszeichen ebenso ver-
fahren werden. Das verkleinerte
zweizeilige Kennzeichen
(Leichtkraftradkennzeichen)
gibt es fur Leichtkraftrader (bis
125 ccm, die nicht schneller als
80 km/h fahren und fur die
friiheren Kleinkraftrader (50
ccm, ungedrosselt), die heute
auch Leichtkraftrad heil3en.
Ebenso hat der DEUVET
durchgesetzt, daR Klarheit bei
der Zuteilung von verkleinerten
Kennzeichen bei Motorradern
mit Erstzulassung vor dem
1.1.59 geschaffen wird. Bei die-
sen ist die Zuteilung eines ver-
kleinerten Kennzeichens jetzt
erlaubt und festgeschrieben.
Der Gesetzgeber sagt hierzu:

,, Fur Kennzeichen ist die
Mittelschrift zu verwenden, es
sei denn, die etwa vorgeschrie-
bene oder die vom Hersteller
vorgesehene Anbringung fiir
Kennzeichen 1aRt dies nicht zu.
In diesem Fall daifdie Eng-
schrift verwendet werden... .
Das Kennzeichen darf nicht
groRer sein als die etwa vorge-
schriebene oder vom Hersteller

vorgesehene Anbringung dies
zulaRt. In keinem Fall diirfen
die GroRtmale Uberschritten
werden *.

Dies bedeutet, daf sich die
Zulassungsstelle entweder ihr
bisheriges Kennzeichen in
Engschrift ausgeben oder sich
darum bemiihen muR, eine
Ziffernkombination zu finden,
die ein kleineres Kennzeichen
zulait, falls der Platz nicht aus-
reicht. Dazu sollte eine Aus-
nahmegenehmigung nach § 70
StVZO eingeholt werden.
Unsere Fraune mit amerikani-
schen Autos kénnen also aufat-
men. Dies gilt aber nur fir
Oldtimer-Kennzeichen. Das
Verkehrsministerium sagt hier-
zu: ,, Bei Oldtimerfahrzeugen
handelt es sich um Fahrzeuge,
bei denen in erster Linie das
aulere Erscheinungsbild (das
historische Sammlerstiick) aus-
macht und somit Veranderun-
gen am Fahrzeug den duferen
historischen Erscheinungsbild
weniger zutréglich sind.
Gegebenenfalls kann im Wege
einer Ausnahmegenehmigung in
derartigen Fallen ein Leicht-
kraftradkennzeichen zugeteilt
werden "

Im Mahmen der Verord-
nung zur Anderung der
StVZO werden auch noch
andere Paragraphen geén-
dert, von denen zwei auch
uns OldtImerfahrer betref-
fen:

Dem § 28 Abs. | werden fol-
dende Siitze angefiigt: ,,An
Fahrzeugen, denen geméaR § 23
Abs. Ib ein Saisonkennzeichen
zugeteilt ist, durfen fir Probe-,
Priiflings- und Ubetfilhrungs-
fahrten rote Kennzeichen ange-
bracht werden, wenn diese
Fahrten auRerhalb des Zulas-
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sungszeitraumes erfolgen sol-
len. Die angebrachten Saison-
kennzeichen miissen vollstandig
abgedeckt sein "'

Erlauterung: Haben Sie ein
Fahrzeug mit einem Saison-
kennzeichen zugelassen, so diir-
fen Sie dieses Fahrzeug
aulerhalb des Zulassungszeit-
raumes mit roten Kennzeichen
fahren, wenn Sie damit Probe-,
Uberfiihrungs- und Priifungs-
fahrten durchfihren. Das
Saisonkennzeichen darf dann
nicht mehr sichtbar sein.

In Anlage Vb werden in Ab-
schnitt 2.2 nach den FuBnoten
folgende Siitze angefiigt: ,, Bei
dreistelligen Unterscheidungs-
zeichen dirfen die Plaketten
entsprechend unter dem Euro-
Feld angebracht werden. Zur
Herstellung eines kiirzeren
Kennzeichens kann bei ein-
oder zweistelligen Unterschei-
dungszeichen ebenso verfahren
werden ".

Erlauterung: Entgegen
der Meinung mancher Mitar-
beiter der Zulassungsstellen ist
es jetzt geregelt: Man kann die
Plakette(n) bei zweizeiligen
Kennzeichen sowohl neben
den/die Kreis-Kennbuchstaben
als auch unter das blaue Euro-
Feld setzen, je nachdem, was
zur Erlangung eines moglichst
schmalen Kennzeichen sinnvoll
ist.

Weitere Informationen

Altautoverordnung: In Ab-
stimmung des DEUVET mit
dem Bundesverkehrsministeri-
um und dem Bundesumwelt-
ministerium war ein Passus in
die Altautoverordnung aufge-



nommen worden, nachdem ,,die
Pflicht zur Abgabe, einer
Verbleibserkl&rung nicht fir
Fahrzeuge gilt, die mehr als 25
Jahre vor der vorilbergehenden
Stillegung erstmals in den
Verkehr gekommen sind". Vom
Bundesrat ist dieser Passus aus
der am 12. Juni verabschiedeten
und inzwischen rechtsgiltigen
Fassung gestrichen worden.

Nach der neuen Fassung, die
voraussichtlich im April 1998
in Kraft tritt, muR also beim
Abmelden auch fir einen Old-
timer ein VVerwertungsnachweis
oder eine Erklarung Gber den
Verbleib abgegeben werden.
Wenn der Oldtimer nach der 49.
Ausnahmeverordnung (also mit
rotem Oldtimer-Kennzeichen)
gefahren wird oder gefahren
werden soll, wird dies auf der
Erklarung tiber den Verbleib
vermerkt.

Eine Kopie der Verbleibser-
klarung geht auch an das Ord-
nungsamt, so dafl man mit
Stichproben und Nachfragen
rechnen muR. Das Abstellen
eines Oldtimers in einer
Scheune gehdrt somit der
Vergangenheit an.

Der DEUVET bedauert die-
sen erneuten Oldtimer-feindli-
chen Beschluf} des Bundesrates
aulRerordentlich, da gerade im
Zusammenhang mit der zu
erwartenden 30 Jahre-Regelung
zum Oldtimer-Kennzeichen ein
Aufbewahren, Erhalten und
Restaurieren in der Wartephase
unnotig erschwert wird.

Umbau von Fahrzeugen auf
6 km/h: Ein nachtréglicher
Umbau von Fahrzeugen auf 6
km/h, deren zul&ssige Hochst-
geschwindigkeit urspriinglich
entsprechend ihrer Bauart héher
lag, ist nicht mehr zulassig.
Diese Entscheidung hat das
Oberverwaltungsgericht
Miinster rechtswirksam geféllt.
Das OVG Miinster ist der Auf-
fassung, dal? in § 30a StVZO
eine scheinbare Gesetzesliicke
bestand, indem der Begriff
,,durch die Bauart bedingte
Hdchstgeschwindigkeit” nicht
prazise erldutert ist und die
Méglichkeit eréffnen konnte,
durch eigenhéndige Verande-
rungen an Fahrzeugen eine
Bauartveranderung vorzuneh-
men. Solche Umbaumaliinah-
men wurden in erster Linie an
Zugmaschinen, weniger an
PKW vorgenommen.

Das OVG Minster hat in sei-
nen Entscheidungen dokumen-
tiert, da} der Tatbestand ,,durch
die Bauart bestimmte" Hochst-
geschwindigkeit voraussetzt,
daR sie ihren Grund in der kon-
struktiven Beschaffenheit derje-
nigen Bauteile hat, die die Fort-
bewegung des Fz. ermdglichen,
namentlich Fahrgestell,
Bereifung, Motor und Getriebe.
Das heil’t, ein Fahrzeug muf
schon als Neufahrzeug so kon-
struiert sein, dafl es nur 6 km/h
lauft. Fur Fahrzeuge, die bereits
auf 6 km/h reduziert sind und
dies im Kfz-Brief vermerkt ist,
bleibt der Besitzstand gewahrt,
diese dirfen weiterhin beniitzt
werden. Lediglich ein neuer
Umbau am Fz. ist nicht mehr
zuléssig.

Sehen Sie hier die Beispiele
fur die normalen ein- und zwei-
zeiligen Kennzeichen mit
Bemalung. Die Hohe ist fest-
gelegt, die Breite stellt ein
HochstmaR dar, welches belie-
big unterschritten werden darf.



ROSTSCHUTZ

Von Gerd Stotmcister, Tamm

Korrosionsschutz — oder
wie schiitze ich den Rost:

In letzter Zeit habe ich bei diversen
Unterhaltungen mehrfach den Ein-
druck gehabt, daR unter den TR-
Restauratoren eine gewisse Unsicher-
heit besteht in Bezug auf die Aus-
wahl geeigneter KorrosionsschutzmaR-
nahmen am frisch restaurierten TR.
Als Lackingenieur in Lauerstellung
glaube ich, dazu einige Empfehlungen
geben zu kénnen.

Ausgangspunkt: Der zerlegte TR,
Rahmen und Karrosserie vollkommen
nackt. Zundchst sollten beide Teile
mit dem Dampfstrahler unter Netz-
mittelzusatz griindlich gereinigt wer-
den. AnschlieRBend sollten mdglichst
alle auszufiihrenden Schweil3arbeiten
durchgefiihrt werden; aber wirklich
alle! Auch die Uberholung der Achs-
aufhéngungen vorne und hinten (neue
Buchsen usw.) kann durchgefihrt
werden.

Erst wenn soweit alles gemacht ist,
fangt man mit dem Entrosten an.

Hier hat man zwei Mdglichkeiten:

1.) Hand- oder maschinelle Entrostung
mit Hilfe von Drahtbiirsten, Schabern,
rotierenden Drahtbirsten oder Winkel-
schleifern usw. Vorteil: Billig, wenn
man es selbst durchfiihren kann.
Nachteil: AuRerst zeitaufwendig, weil
sehr viele unzugéngliche Stellen zu be-
arbeiten sind. AuRerdem ist mit dieser
Methode maximal ein Norm-Reinheits-
grad St3 (nach DIN 55928 = Korro-
sionsschutznorm) erzielbar, d. h. es
sind noch 20—50% Restrost vorhan-
den; auch wenn die Oberflache metal-
lisch glénzend ist, in den Poren ist der
Rost nicht entfernt.

Nun werden 6fter diverse Rostum-
wandler und Kriechdle angeboten, bei
deren Anwendung eine Entfernung des
lose sitzenden Rostes gentigen soll,
um einen (dauerhaften?) Korrosions-
schutz zu erreichen.

Rostumwandler basieren meist auf
Phosphorséure oder Tanninen
(= Gerbsdaurederivate). Diese sollen
den ,,fest" sitzenden Rost (= ver-
schiedene Eisenoxide) in festhaftende
Eiscnpliosph;ilc Ivu. -tannatc umwan-

deln. In der Praxis funktioniert das
bisher nicht mit Erfolg, weil die
Kristallstruktur der Eisenphosphate
und -tannate sehr ungleich ist der

der Eisenoxide, d.h. die groReren
Kristalle Giben einen Kristallisations-
druck auf das Eisenoxyd-kristallgefu-
ge aus. Abplatzungen sind die Fol-
ge. Bei den genannten Kriechdlen.
die angeblich auch auf Bohrinseln ver-
wendet werden, wird nicht erwahnt,
daR die Materialstarken bei Bohrin-
seln in cm, bei Karrosserieblechen
aber in mm gemessen wird. Bei
beiden Produkten wird auRerdem die
eigentliche Korrosionsreaktion nicht
zuverlassig gestoppt, weil nach wie vor
Sauerstoff und gasformiges Wasser
bis zur Metalloberflache durchdiffun-
diert und so die Korrosion weiter
fortschreitet. Ubrigens: Es gibt prak-
tisch keine Lackbeschichtung, die fir
Sauerstoff und Wasserdampf un-
durchléssig ist.

Deshalb setzt man in den Grundie-
rungen Korrosionsschutzpigmente ein,
die in den Korrosionsvorgang elek-
trochemisch eingreifen, mit dem
Eisen, Wasser und dem Sauerstoff
zu passivierenden Schutzschichten
reagieren, die das Fortschreiten der
Korr. unterbinden. Interessant in
diesem Zusammenhang ist, daf nen-
nenswerte Korr. erst oberhalb der
sog. kritischen relativen Luftfeuchte
von 60 - 65 % eintritt, darunter
tut sich fast nichts. AbschlieBend zu
Punkt 1.) mochte ich bemerken, daf
ich die erwahnten Rostumwandler und
Kriechéle nicht pauschal verdammen
mochte. Sicherlich gibt es das eine
oder andere Produkt, das zufrieden-
stellend ist, ich kann den Markt hier
nicht Gberschauen, aber das Optimum
nach dem heutigen Stand der Kor -
rosionsschutztechnik bieten diese nicht
und nichts anderes als das Optimum
kommt doch fir unsere TRs in Frage.
Im Zweifelsfall empfehle ich entspre-
chende Bleche (mit und ohne Rost)
mit dem fraglichen Material nach An-
weisung zu beschichten und nach
Trocknung im Freien zu bewittern und
regelsméRig in 1()%ige Kochsalzldsung
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zu tauchen, nattirlich im Verleich mit
einer guten Korrosionsschutzbeschich-
tung (siehe unten).

2.) Strahlenentrostung durch
Druckluftstrahlen des Untergrundes
mit Quarzsand, Guf- oder
Stahlkorn, Korund, Schlacken, Glas
perlen usw.

Nachteile: Es war schon
immer etwas teurer....

Die diinnen Karrosseriebleche ver-
ziehen sich leicht wenn sie falsch
gestrahlt werden. Es ist daher &uRerst
wichtig, einen erfahrenen Strahl-
betrieb zu finden, der bereits die n6-
tige Erfahrung hat. (Es ist ein Unter-
schied, ob man T-Tréger strahlt oder
einen Kotfliigel aus 1,5 mm Stahl-
blech) Natirlich darf die Karrosserie-
oberseite, etwa um den alten Lack zu
entfernen, nicht gestrahlt werden, der
Lackierer hatte spater seine helle
Freude. Vorteile: - Der Untergrund
wird aufgerauht, wodurch nachfolgende
Beschichtungen optimale Bedingungen
zur mechanischen Verankerung
(Haftung) finden. - Der Zeitaufwand
hélt sich in Grenzen. - Beste
Entrostung, im Bedarfsfall sogar 0%
Restrost erreichbar. (Dies wird in der
Praxis allerdings kaum gemacht, weil
es bei den meisten Objekten nicht un-
bedingt erforderlich ist) Ich empfehle
beim Strahlen von TRs mindestens
Normreinheitsgrad Sa 2 1/2 (= 1-5 %
Restrost), noch besser ist natiirlich
Sa 3 (0% Rr).

Folgebeschichtung: Bevor nun wei-
terbeschichtet wird, muR der Unter-
grund von Staub, Strahlmittelresten
und Fett gereinigt werden. Dieses
Reinigen muf sehr gewissenhaft
durchgefiihrt werden; hier bei wird
immer wieder geschludert.

Ein Sandkorn z.B. sieht in einer
Grundierung etwa so aus:
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Fett auf dem Untergrund wirkt als
Trennmittel und beeintréchtigt die
Haftung der Grundierung. Von Ubel
sind auch vom Handschweil} stammen-
de Salze, welche durch osmotische
Effekte eingewandertes Wasser fest-
halten und so Blasenbildung verur-
sachen konnen. Man sieht also, daR
durch mangelhafte Untergrundreini-
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hat, kann sein TR auch mit Zinkstaub
grundieren. Diese Art der Grundie-

rung ist der Verzinkung fast ebenbiir-
tig, was die Korrosibnsschutzwirkung

betrifft. Wichtig ist, dal die Zink-
staubfarbe 2x gespritzt wird, was
tibrigens flr jede Schicht einer La-
ckierung gilt. Der Grund liegt darin,
daf jede Lackschicht Poren aufweist,
durch eine zweite Schicht werden die-
se aber wieder verschlossen. DaR da-
bei Poren der 1. und 2. Schicht iber-
einander zu liegen kommen, ist
héchst unwahrscheinlich:
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gung bereits Fehlstellen in der Be-
schichtung vorprogrammiert sind. Nun
zur Beschichtung. Das Beste ist die
Flammspritzverzinkung! Diese hat
eine hervorragende Haftung auf dem
gestrahlten, rauhen Untergrund und
bietet den zur Zeit besten Korrosions-
schutz. Eigentlich brauchte diese Ver-
zinkung keine zusétzliche Beschich-
tung. Wer aber noch einen Decklack
zusétzlich auftragen mochte (eine
Grundierung ist hier nicht notwen-
dig), dem empfehle ich eine SchluR-
beschichtung auf Basis Acrylharz,
PVC-Copolymerisat oder ein Epoxid-
harzsystem (2-Komponenten). Bei der
Auswahl des Lackes sollte der Herstel-
ler nach der Eignung fiir Zinkunter-
griinde befragt werden. Auf keine Fall
dirfen auf Zink Lacke auf Basis
Alkydharz eingesetzt werden!!

Wem die Spritzverzinkung zu teuer
ist, oder wer keine mdglichkeit dazu

Pore

Die hier angesprochene Zinkstaub-
farben muBen im trockenen Zustand
90 - 95 % Zinkstaub enthalten
(= zinkreiche Primer). Es gibt ndmlich
auch die sog. zinkarmen Grundie-
rungen, die sind hier aber nicht ge-
eignet. Die Zinkstaubfarben sollten auf
Basis (=Bindemittel) Polystyrol, Chlor-
kautschuk oder PVVC-Cop.(alle
1-Komp.) sein. Auch ein Epoxidharz
2K-System ist sehr gut geeignet. Wich-
tig bei 2K-Systemen ist, daR die Zeit-
rdume zwischen der 1. und der 2. Be-
schichtung nicht zu lange sind, (Her-
stellerempfehlung beachten) weil sonst
die reaktiven Gruppen des EP-Lackes
zum groften Teil ausreagiert haben
und nicht mehr mit der nachfolgen-
den Beschichtung reagieren kénnen,
wodurch das Optimum an Haftung
zwischen den Schichten nicht mehr er-
reicht werden kann. Ist der Zeit-
raum zwischen den Beschichtungen ein-
mal doch zu groR geraten, so sollte
mit Schleifpapier angeschliffen werden.
Wie die Verzinkung, so kommt auch
die Zinkstaubbeschichtung ohne Deck-



beschichtung aus. VVon Vorteil ist trotz-
dem eine Decklackierung auf Basis
Chlorkautschuk, PVC-Cop., Acrylharz
oder Epoxidharz 2K. Es gilt, auf
1 Komp. Zinkstaubgrundierung nur
1 Komp. Dccklack einzusetzen. Auf
2 Komp.-Grundierung kann rifft 1 oder
2 Komp. Decklack weiterbeschichtet
werden. Bei der Deckbeschichtung be-
steht die Mdglichkeit, nur Ix Deck-
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lack auf den Zinkstaubgrund bzw. auf
die Verzinkung aufzutragen und als
2. Schicht einen Unterbodenschutz
einzusetzen.

Vor dem Spritzen des U.-Schutzes
unbedingt an einer vertikalen Flache
durch Probespritzen eines kleinen
Stiickes ausprobieren, ob der U.-
Schutz den Decklack nicht anlgst.

In einem solchen Fall wiirde der
Decklack runzelig werden bzw. der
U.-Schutz wiirde abflieBen. Am sicher-
sten ist, wenn man den Hersteller nach
der Vertréaglichkeit mit anderen Syste-
men befragt bzw. wenn man das ganze
System (Grundierung und Decklacke)
von einem Hersteller bezieht, der alles
aufeinander abgestimmt hat. Wie bei
der Verzinkung so gilt auch beim Zink-
staub, daB diese nicht mit Lacken auf
Basis Alkydharz beschichtet werden
drfen!

Die nachfolgende Graphik verdeut-
licht die Wirksamkeit verschiedener
Korrosionsschutzsysteme:
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Darunter sind auch Bleimennige und
Zinkchromat. Bei diesem sehr um-
fangreichen Versuch wurden verrostete
Bleche entsprechend den Angaben ent-
rostet (St 2: handentrostet; Sa 2 und
Sa 3: gestrahlt), anschlieRend beschich-
tet und dann im Freien bewittert. Be-
trachtet man die Graphik, so kann man
sich vorstellen, da3 das Thema ,,Rost"
bei der iberwiegend sonnigen Nutzung
der TRs abgehakt werden kann, wenn
man auf ein gutes Korrosionsschutz-
system gesetzt hat. Bleimennige ist
tberall dort als Grundierung zu em-
pfehlen, wo von Hand entrostet wird,

z. B. bei der Uberarbeitung von Klein-
teilen wie Verstrebungen, Lichtmaschi-
ne, Anlasser usw., die z. B. mit einer
rotierenden Drahtblirste entrostet wer-
den. Die Graphik zeigt, wie gut Blei-
mennige auf mangelhaft entrosteten
Untergriinden (20 % Restrost) wirkt.
Welchen Decklack man auf Bleimen-
nige verwendet, richtet sich nach deren
Bindemittelbasis. Geeignet sind hier
trocknende Ole, Alkydharze,
PVC-Cop., Chlorkautschuk und

Epoxidharz 2K.

Nun noch einige Worte zum kon-
struktiven Korrosionsschutz: Bei den
TR-Modellen sind besonders die Hohl-
rdume der vorderen Kaotfliigel, die
Kotflugelbefestigungsféalze und die —
Schweller gegen Rost anféllig, weil
sich dort, konstruktionsbedingt, ange-
sammelte Feuchtigkeit sehr lange halt.
Es gilt, dafiir zu sorgen, daf3 dort ent-
weder kein Wasser mehr eindringen
kann, oder daR das Wasser ungehin-
dert abflieBen und verdunsten kann.
Bei den Kotfligelfalzen genligt es,
wenn sie sehr sorgfaltig beschichtet
werden (siehe oben), ein Ubriges
bewirkt der Einsatz von dauer-
elastischen Dichtungsbéndern zwi-
schen Kotfligelfalz und Karrosserie.
Die Kotflugel sollten vor dem




endgiltigen Einbau innen komplett
beschichtet werden, besonders an den

Verschraubungsfalzen oben und unten.

(Ich habe schon er-
lebt. dal? die Kotflugel innen erst nach
dem Einbau beschichtet wurden; das

mit die Bildung von Feuchtigkeitsne-
stern verhindert wird.

Die Behandlung der Rahmenhohl-
raume habe ich hier bewul3t aulRer acht
gelassen, weil ich zur Zeit noch am Re-
cherchieren bin was hier am besten ist.

ist fertiger Pfusch!). Diese Beschich-
tung darf wahrend dem Einbau nicht
mehr mechanisch oder thermisch be-
schadigt werden. Die Schweller sollten
yvor dem Einbau innen verzinkt oder
2x mit Zinkstaub grundiert werden.
Sic sollten anschlieBend am Tirfalz nur
angepunktet werden, damit sich die
Hitzeentwicklung in Grenzen halt. Am
unteren Falz sollten sie nur geschraubt
werden. Dieser untere Falz sollte nicht
plan am Innenschweller anliegen, son-
dern sollte wellenférmig aufgebogen
werden, damit spéter eingedrungenes
Wasser aus dem Schweller ungehin-
dert abflieBen kann. Daselbe gilt auch
fur den unteren Falz des vorderen Kot-
flugels:
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Nach der Montage empfiehlt sich
eine Hohlraumversiegelung des
Schwellers mit den tblichen Wachs-
produkten. Um die Bildung von Kon-
denswasser im Kotfliigelhohlraum zu
verhindern und um eine moglichst gu-
te Hinterliiftung zu erreichen,
habe ich bei meinem 3er die Spritz-
bleche am unteren Ende ein Stiick
nach oben gebogen. So wird der Hohl-
raum optimal bel(iftet, ganz beson-
ders beim Fahren. Zusétzlich entfer-
ne ich nach jeder Saison angesammel-
ten Schmutz aus den Holhlrdumen, da-



Messingschrauben in
-SCHRAUBEN 3
(vielleicht hatte an dem

von Detlef F. Ress, Seevetal
Zollschrauben und -Muttern in A2

Als ich vor 12 Jahren meinen TR 6
restaurierte, habe ich mich sehr tiber die
verrosteten und vergammelten Schrauben
und Muttern gedrgert. Naja, seien wir
ehrlich - die Autos waren halt zu ihrer Zeit
keine Top-Sportwagen und bei British
Elend hat man sich auch schon damals
versucht, den Gewinn auch mit dem
Rotstift zu machen. So waren die Teile
eben oft nicht erste Sahne.

Heute sehen wir das anders und
versuchen unsere 4-radrigen Lieblinge
standig zu verbessern. Wenn man was
neues einbaut steht oft das Bestreben im
Vordergrund, diesen Teil des Wagens
"besser als neu" zu gestalten. Und so
werden neue Schrauben und Muttern aus
dem Regal gegriffen und mit eingebaut.
Das ist man seinem TR schlieBlich schuldig
und das ist auch gut so.

In der Regel greife ich bei diesen Gele-
genheiten zu rostfreiem Material. Bekannt-
lich wurden in unseren Autos Feingewinde-
schrauben der Spezifikation UNF verbaut,
wo es in Alu ging hat man das grobe UNC
Gewinde verwendet.

Vor 12 Jahren - bei vorerwéhnter Grund-
restaurierung - habe ich also erstmalig
beschlossen, wenigstens fur die Kotfliigel-
befestigung A2 Schrauben und Muttern zu
verwenden, nebst groRer Scheiben aus dem
gleichen Material (nachdem ich festgestellt
hatte, daf? die Serienbefestigung mit
grofvolumigen Blechschrauben sehr zum
Zerfall der Befestigungspunkte beigetragen
hatte).

Selbstverstandlich diskutierte man so
gewagte Schritte im Freundeskreis und ich
kann mich erinnern, daB einer dabei war,
der beruflich im Galvanofach arbeitete und
sofort ein Buch rausholte, in dem es
Tabellen gab mit unterschiedlichen
elektrischen Potentialen von Metallen. Er
riet mir sehr eindringlich, allenfalls
vernickeltes Eisen zu verbauen, weil sonst
die Gefahr bestande, daf sich da
irgendetwas (was ich bis heute nicht ver-
standen habe) zusammenbraut, was
wiederum zu fiirchterlichen Korrossionen
fihren kénnte. ... und einer wuf3te auch zu
berichten, dall einem, den er kannte, ahn-
liches MiRgeschick beim Einbau von

Wagen nur das

Holz ein schlechtes

Potential, wer weiR)
widerfahren war.

Ich habs's trotzdem gewagt und heute -
nach 12 Jahren - kann ich sagen, daR die
Schrauben wie neu aussehen und von
wegen Rost drum herum - keine Spur.

Die ganze Sache war damals fiirchterlich
teuer und aulRerdem waren die Schrauben
und Muttern gar nicht so einfach zu
beschaffen. Wir hier im Norden hatten es
da vermutlich leichter, weil es am Wasser
teure Segeljachten gibt und da ist es schon
lange tblich, rostfreies Material gegen
Wind und Wetter, Sonne und Salz, zu
verbauen. Deshalb gab es hier zu jener Zeit
rostfreies Material zumindest im
Jachtzubehor zu kaufen.

Das hat sich heute griindlich geéndert.
Jede gut sortierte Eisenhandlung fihrt
Edelstahlschrauben und auch die Preise
sind erschwinglich, so lange man sich auf
metrischen Pfaden bewegt. Eine Maschi-
nenschraube M8 x 16 mm kostet gerade
mal DM 0,34 und die dazugehdrige Mutter
gibt es schon fir DM 0,21. Wer wird da
noch lange Uberlegen? Deshalb verwende
ich dort wo es geht, matrisches Material
(die Originalfetischisten mdgen mir das
verzeihen).

Da wo es nicht geht, wenn man z.B. in
ein vorgegebenes Loch in Zoll-Abmessun-
gen rein muR, wird es teuer. Eine Schraube,
die in den MaRen der oben beschriebenen
M8 x 16 mm in etwa gleicht, wére 5/16 " X
5/8" und die kostet nicht mehr DM 0,34
sondern satte DM 2,40 und die dazu
gehdrige Mutter ist nicht mehr fiir DM 0,21
zu haben, man muRB fiir dieses Teil schon
DM 0,90 hinblattern. Einen Totalersatz bei
einem TR mufR man wohl so mit DM
1.000,- ansetzen, weil, bei I&ngeren Bolzen
wird es so richtig teuer. So kostet eine
Maschinenschraube mit Sechskantkopf im
MaR 7/16x4 Zoll Lange (das sind ca. 11 x
102 mm) sage und schreibe DM 23.50. Und
das ist, rostfreie Schrauben hin, rostfreie
Schraube her, eine ganze Menge Geld fir
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die Kleinteile, von denen man hinterher
lediglich die GewiBheit hat, daR sie
wahrscheinlich ewig halten, gut aussehen
und nicht mehr eingerostet sind, wenn man
sie beim nachsten mal wieder demontieren
muR.

Das ZollmaRsystem

Fir uns, die wir in mm, cm und Meter
denken, ist es nicht leicht, sich in der Welt
der Zollbezeichnungen zurechtzufinden. Es
ist deshalb ratsam, sich eine kleine
Hilfsliste mit den VVergleichsmaRen zum
metrischen System zu erstellen (das geht
ganz gut und einfach mit dem Rechner).

Wir sehen, bei vielen Durchmessern
liegen wir sehr nahe an unseren metrischen
Werten, 3/16" entspricht M5, anstatt 5/16"
kann man gut M( verwenden usw. Bei den
Langen sind sehr dhnliche Male auch im
metrischen System verfligbar, so daf3 es in
der Regel keine Schwierigkeiten beim
Wechsel auf metrische rostfreie Schrauben
und Muttern gibt.

Die Beschaffung und die Qualitat

Wenn ich Teile sehr schnell brauche und
nicht in die Stadt fahren will, bestelle ich
bei Gréber in Flensburg. Diese Firma
liefert sehr schnell und wenn ich morgens
ein Fax loslasse, kann ich damit rechnen,
daR die bestellten Verbindungselemente am
néchsten Tag im Briefkasten liegen.

Was die Zollschrauben (und vor allem
deren hohe Preise) angeht, so hat Graber in
der VVergangenheit hochwertiges Material
geliefert. Die Schrauben hatten alle einen
glattgedrehten Kopf (ohne die tiblichen
Festigkeitsangaben) und hervorragend
Uberarbeitete Gewinde (gerollt - das ist
Standard - und nochmals nachgechnitten,
was nicht Standard ist). Das hat mich den
hohen Preis etwas leichter ertragen lassen.
Leider liefert die Firma diese Qualitat jetzt
nicht mehr. Bei der letzten Lieferung
kamen die Zoll-Schrauben in einer
normalen Wald- und Wiesenqualitat an,
natdrlich blieb der Preis unverandert hoch.
Argument am Telefon: die alte Qualitat ist
zu teuer geworden, man hat deshalb den
Lieferanten gewechselt (naja, es wird ja
alles billiger, aber manchmal auch teurer,



1 Zoll = 25,4 mm

i

Zollabmessungen bei Schrauben

Durchmesser in Zoll Linge in Zoll
Zidhler Nenner mm Ganze Zidhler Nenner mm
3 16 4,8 3/8" 3 8 9,53
1 4 64 172" 1 2 12,70
5 16 79 5/8" 5 8 15,88
3 8 95 3/4" 3 4 19,05
7 16 11,1 7/8" 7 8 22,23
1 2 127 1" 1 25,40
1 1/4" 1 1 4 31,75
1 172" 1 1 2 38,10
1 3/4" 1 3 4 44,45
2" 2 50,80
2 1/4" 2 1 4 57,15
i 212" 2 1 2 63,50
2 3/4" 2 3 4 69,85
3" 3 76,20
31/2" 3 1 2 88,90
43/8" 4 3 3111,13

weil es billiger gemacht wird und dieser
Weg gefallt mir Giberhaupt nicht, weil er
meist so alternativlos ist, wie die Werbung
im &ffentlich rechtlichen Fernsehen die
man ohnméchtig hinnehmen muR).

Nun habe ich auch die anderen Leute
angeschrieben, die in den einschldgigen
Publikationen offerieren. Allerdings, bis
heute habe ich keinen gefunden, der
bezuglich Zollschrauben eine so gute
Sortierung wie Gréber hat. Ergebnis:
Zollschrauben laufen bei den meisten
Anbietern so nebenher (oft auf einem
Beiblatt aufgelistet) mit. Allerdings, in
einem Punkt sind sich alle einig. Der Preis
ist uberall - von kleinen Differenzen
abgesehen - gleich hoch.

Vorsicht bei allen Versprechungen (“ein
Vergleich lohnt sich™ das hort sich nach
einem preisgunstigen Anbieter an, der
keinen Vergleich scheut) in den Anzeigen
ist es angebracht, Preise zu vergleichen. Ich
habe festgestellt, daB der ortliche Schrau-
benhandel - auch im Einzelhandel - oft bis
zu 30 % billiger ist, als der Versand. Nur -
das gibts nur fir metrisches Material, bei
Zoll-Maf3en ist man heute in Deutschland
praktisch auf den Versandhandel angewie-
sen (das ware doch mal ein zusétzliches
Betatigungsfeld fiir den Club).

Nun ist der Markt ja offen und England
nahe. Zollschrauben sollten eigentlich im
Mutterland unserer TRs - auch rostfrei -
kein Luxus mehr sein, sondern ein genauso
normaler Artikel, wie hierzulande
metrisches Material in rostfreier Qualitat.
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Also habe ich - in der Hoffnung auf bessere
Angebote - 2 englische Firmen angeschrie-
ben. Warten wir's mal ab ..., die sind
allerdings nicht so schnell, das steht jetzt
schon fest, nachdem ich seit 8 Tagen auf
Antwort warte und die Listen der deutschen
Anbieter bereits alle vorliegen.

Zum Abschlu muB ich alle warnen, die
sich mit dem Gedanken tragen, Edelstahl-
schrauben zu verbauen. Einmal damit
angefangen wird die Sache schnell zur
Manie und ihr werdet ewig ein schlechtes
Gewissen haben, wenn ihr in Zukunft eine
rostende Schraube in den TR zuriicktut.
Wenn ihr allerdings - irgendwann mal - alle
Schrauben gegen rostfreie getauscht habt,
werdet ihr einen TR besitzen, den ihr ohne
ein schlechtes Gewissen an Eure Enkel
weiterreichen konnt.

Das sollte es doch wert sein - oder?



REIBKORROSION

Mit freundlicher Genehmigung der
Zeitschrift ,,Soldat und Technik, Nr. 1l
1988"

Die Fortschritte der modernen
Schmierstofftechnik und Oberflachen-
technik fiihrten zu erheblichen Erfolgen
bei Verschleiproblemen an metallischen
Oberflachen. Demgegenuber tritt die
Reibkorrosion zunehmend, wenn auch
oft wenig beachtet, als Schadensursache
in den Vordergrund. Die komplexen
Zusammenhange, die zur Reibkorrosion
fuhren konnen, bringen es aber mit sich,
daRB auf diesemTeilgebiet der Tribologie
(siehe SOLDATuUndTECHNIK 2/1986,
S. 115) bahnbrechende Fortschritte bis
jetzt auf sich haben warten lassen.

Die Reibkorrosion wird an vielen
bewegten Maschinenteilen und auf allen
Gebieten der Technik beobachtet. So
tritt diese Schadensart bei kleinsten
Apparaturen (z. B. Rasierapparat) bis zu
den konischen Sitzen von Propellern
groRer Schiffe auf. Die am haufigsten
durch Reibkorrosion angegriffenen
Maschinenelemente sollen kurz aufgeli-
stet werden: Wélzlager und -sitze, Pal3fe-
derverbindungen, PaBRschrauben, Zahn-

kupplungen, Blattfedern, Ketten,
Drahtseile, TurbinenschaufelfiiRe,
Nietverbindungen, implantierte Gelenke
usw. Da die Reibkorrosion an so verschie-
denen Maschinenelementen, in ,,trocke-
ner" oder in ,,6lfeuchter" Phase gefunden
wird, wurden in der Vergangenheit viele
Bezeichnungen fiir diese Verschleilart
gewahlt. Neben der Reiboxidation, der
Tribokorrosion, dem Lagerbluten sei
hier der Passungsrost an Eisenwerkstof-
fen erwahnt.

Zur Vereinheitlichung des Sprachge-
brauchs wurde der Begriff ,,Reibkorro-
sion" in der DIN 50900 definiert. Danach
ist unter Reibkorrosion eine ortliche,
durch Reibung ohne Warmeeinwirkung
stattfindende Korrosion zu verstehen.
Als Passungsrost wird die spezielle Form
der Reibkorrosion bezeichnet, die an
PaRflachen von Eisenwerkstoffen auf-
tritt. DaB die Reibkorrosion nicht auf
Eisenwerkstoffe beschrankt ist, geht
z.B. aus dem Schaden hervor, der in
unserem Bild dokumentiert ist. Bei der
abgebildeten Zahnkupplung erfolgte der
Schaden nicht an den héufig betroffenen
Kupplungsklauen, sondern an der
&uBeren Hartchromschicht der Welle.
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Oberflachenuntersuchungen am Schad-
teil ergaben, daf sowohl die Hartchrom-
schicht als auch der eisenhaltige Gegen-
werkstoff durch Reibkorrosion gesché-
digt wurden.

Wann entsteht Reibkorrosion?

Voraussetzung zur Entstehung der
Reibkorrosion ist der Kontakt zweier
fester Korper. Dies mussen, wenn das
auch hdufig der Fall ist, keine zwei
Eisenwerkstoffe sein. Reibkorrosion
wurde auch schon beim Kontakt mit
Nichteisenmetallen und Nichtmetallen
gefunden. Die Festkdrper missen sich
berlihren. Unter hydrodynamischer
Schmierung tritt keine Reibkorrosion
auf. Weiter erforderlich ist eine oszillie-
rende Relativbewegung der beiden
Festkorper. Diese Relativbewegung muf}
unter einer bestimmten Normallast
erfolgen. Die Spannbreite der erforderli-
chen Relativbewegung &Rt sich nicht
exakt festlegen. Eine minimale tangen-
tiale Schwingbewegung ist erforderlich,
die einen tats&chlichen Schlupf zwischen
den Kontaktflachen bewirkt. Bei groRer
Relativbewegung geht die Reibkorrosion



in den gleitenden Verschlei Gber. Bei
groBeren Amplituden werden die Reak-
tionsprodukte aus der Reibflache weg-
transportiert und das Ausmaf der Reib-
korrosion wird geringer. Eine weitere
wichtige Komponente der Reibkorro-
sionsentstehung ist ein reaktionsféhiges
Umgebungsmedium. Um Ultrahochva-
kuum und unter Inertgasbedingungen
tritt keine Reibkorrosion auf. Ein Folge-
schaden der Reibkorrosion kann ein
Dauerbruch einer dynamisch belasteten
Welle sein, deren Dauerfestigkeit durch
die Korrosionsstelle herabgesetzt wurde.

Mechanismus der Reibkorrosion

Auch polierte Oberflachen sind mi-
kroskopisch nicht glatt. Im Kontakt
zweier fester Kérper kommt es an
statistisch verteilten Oberflachenrauhei-
ten zu Bertihrungen unter hohen FI&-
chenpressungen und zu lokaler Erwér-
mung. Bei dieser Beanspruchung werden
Partikel aus der Oberflache geldst, die
bei der oszillierenden Bewegung nicht
aus der Gleitflache entfernt wurden. Die
Partikel reagieren infolge der hohen
mechanischen Aktivierung mit dem
Umgebungsmedium zu den Produkten
der Reibkorrosion. Diese Korrosionspro-
dukte wirken oft abrasiv. Da sie nicht aus
der Gleitebene entfernt werden, kdnnen
sie zu einer gefahrlichen Schadenseskala-
tion fuhren. Bei der Anwesenheit von

Schmierfetten fihren die VerschleiRparti-
kel zur raschen Oxidation der minerali-
schen Grunddle.
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AbhilfemalRnahmen

Die Suche nach Abhilf emalRnahmen
bei Sché&den durch Reibkorrosion sollte
immer bei der Beseitigung moglicher
Schadensursachen ansetzen. Neben der
Beseitigung von unerwiinschten Maschi-
nenschwingungen sind konstruktive
MafBnahmen hier anzusprechen. Reib-
und formschliissige Verbindungen sind so
anzulegen, daf der an den PaRflachen
auftretende Schlupf vermieden wird. Die
Werkstoffwahl muf3 speziell auf die
Bedingungen der Reibkorrosion abge-
stimmt werden. Reine, hochlegierte
Chromstahle, die allgemein als gut
korrosionsbesténdig gelten, sind im
vorliegenden Einsatzfall ungiinstig und
zeigen hohen Verschlei3. Oft ist eine
Nitrierung zur Erhéhung der Oberfla-
chenhérte oder die Verwendung von
Werkstoffen mit niedrigen Gleitreibungs-
zahlen z. B. von Kunststoffen, Kunst-
stofffolien oder diinnen Gleitlackfilmen
erfolgreich.

Der Schutz gegen Reibkorrosion
durch den Einsatz gebréuchlicher
Schmierfette ist nur in geringem MaRe
gegeben. Neue, feststofthaltige ,,weille
Schmierpasten™ wurden schon mit Erfolg
unter Reibkorrosionsbedingungen
verwendet. Ein solcher Lésungsweg ist
oft fiir den Praktiker von Vorteil, der an
bestehenden Konstruktionen ein Reib-
korrosionsproblem dringend zu lésen
hat.

Tur. Walfried Seller

Eingesandt von
Clemens Becker



