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1. Technische Daten des ,B 1000"

1.1. Motor

Hersteller und Typ

maximales Drehmoment
bei einer Drehzahl von
2500 U/min

Hachstleistung bel einer
Drehzahl van
4000 U/min

Literleistung

mittlere Kolhen-
geschwindigkeit bei
ciner Drehzahl von
3600 Ufmin

Verdichtunggverhiltnis

Kurbelverhiltnis

Lage des Motors Im
Fahrzeug

Motorbefestigung
einschl. Getriebe

Schmiersystem
Masse des Motors
Zylinderanzahl
Zylinderanordnung
Zylinderbohrung
Kolkenhub
Gesamthubraum
Zylinderkopf
Werkstoff der Kolben
Kolbenringe
Pleuellager
KEurhelwelle

Spiilverfahren
Steuerzeiten

Steucrung von Ein- und
Auslali

1.2. Motorzubehér

I'illmenge des Kraft-
stoffbehilters

Kraftstofforderung
Kraftstoffilter
Luoftreiniger
Kiihlmittel
Kuhlwasserforderung
Kiihlwassermenge

insgesamt mit
Wirmetauscher

AWE 312016

9.8 kpm

30,9 kW (42 PS)
31,2 KW/l (42,3 PS/1)

9,36 m/s
7,3
145 : 39

YOrm

elastische Dreipunkt-
authéngung
(Gummilager)
MMischungsschmierung
45 kg

3

stehend in Reihe

73,5 mm

78 mm

981 cm?®

Alu

Si 20

3 Verdichtungsringe
HRollenlager

4fach gelagert, aus Ein-
zelteilen zusammenge-

preft, Hubzapfen um
120° versetzt
Umkehrspiilung
Einlal
dffnet 54°42° v, QT
schlielt 54°42°n. OT
Auslall
dffnet 75°107 v. UT
schliefit 75°10°n, UT

durch Kolbenkante

42 1, beim Pritschen-
wagen 70 1
Unterdruck-Krafistoff-
forderpumpe

Sieb in der Kraftstoff-
féarderpumpe
Trockenluftfilter
Filtereinsatz dlbenctzt
Wasser

Fumpe

101

Kiihlerbauart
Temperaturregelung

Vergaser
Vergaseranzahl
Vergaserprinzip
Hauptdiise
Leerlaufdilse
Augleichluftdiise

Elektrische Anlage
Ziundung
Unterbrecher

Ziundverstellung
Ziundeinstellung
Zundkerze
Elektrodenabstand
Zindfolge
Anlasser
Lichtmaschine

Art der Regelung

Ladebeginn

Rihrenkiihler
Thermostat und Kiih-
lerrollo

H 3562-26

1

Flachstrom

120

50

240

12 v

Batterie
Dreihebelunterbrecher
8321.172 (3

feststehend

22° v, OT 3,38 mm

N 18-225

0.6 mm

1—3—2

0,08 KW (0,8 P8), 12V
220 W, 12 V,

bei Kasten-, Pritschen-
und Kombhiwagen

S0 W, 12 V, bel Klein-
bus u, Krankenwagen
spannungsregelnd
durch EReglerschalter
bei 1700 U/min

1.3. Kraftibertragung

Kupplung
Kupplungsart

Schaltgetriebe
Schazltgetriebeart

Anzahl der Ginge

Ubkersetzungen

1. Gang

2, Gang

3. Gang

4. Gang

R.-Gang
Synchronisierte Gange
Schalthebelanordnung
Schaltungsart
Olfiillmenge fiir

Getriebegehause
Kraftiibertragungs-

elemente

Ausgleichgetriebe
Antrieb der Halbachgen

Treibende Rider
Zusatzeinrichtung

Teller- und Kegelrad

Renak LR 10-16 K
TGL 16644
Einscheiben-Trocken-
kupplung

EGS 4-16/B 1000
Frontgetriebe it
Achstrieb

4 und ein Rickwaris-
gang

3,925

2. 263

1,440

0,967

3,636

1. bis 4. Gang
Knippelschaltung
Schaltgabeln

2,75 1

Kegelrider
Ritzel-Tellerrad

634 bzw. T 37

vorn

mechanisch sperrbarer
Freilauf in allen
Gingen
Gleasonverzahnung

5



1.4. Rédder und Bereifung

REaderart
Anzahl der Rider
Reifengrife,

vorn und hinlen

Reifenluftdruck
in at Uberdruck
vorn
hinten

Reifenluftdruck
in at Uberdruck
vorn
hinten

Reifenluttdruci
in at Uberdruck
vorn
hinten

Felgenart

FelgengroBe

Radaufhingung,
vorn und hinten

Trederung, vorn u. hinten
StoBdampfer

Radsturz
Spreizung
Vorspur
Nachlauf
Vorspur (leer)

1.5. Lenkung

Art der Lenkung
ILenkiibersetzung

Schetbenrider
4 und ein Reserverad

68,70 -13 extra Trans-
port TGI. 6500

Pritechen- Kasten-
wagen wagen
3,0 3,0
3.0 2.5
Kombi- Kleinbusg
wagen
3,0 3,0
2.5 25
Kranken-
wagen
2,75
2,76
(2,25)
Tiefbett, unsymmelr.

5 K % 13 TGL 10521

Einzelaufhéingung der
Liangslenker
Drehstabfeder
Teleskopstolidampfer,
doppeltwirkend

0° 30’

90

6...8 mm l
30

g...2 mm

im
beladenen
Zustand

Schneckenlenkung
19,55

1.8. MaBe des Fahrzeugs

Idnge in men

Breite in mm

Hohe in mm

Uberhang in mm
Yormn

hinten

1.9. Mafe des Lade- bzw. Fahrgastraums

T.inge in mm

Breite in mm

Hithe (bei Pritschen-
wagen Bordwandhshe)
in mm

Héhe der Ladeflache
iiber der Fahrbahn
(beladen) in mm

Duachlast in kp

&

Kasten- Kombi-
Wagar wagen
4520 4520
1860 1860
1850 1830
1123 1125

085 985

Kasten- Kombi-
wagen wagen
2730 2730
1680 1680
1400 1400
365 365
150 150

Kleinster Wendekreis-

Durchmesser

Lenksdulenanordnung

Spurstange
Hersteller

1.6. Bremsen
Bremsanlage
Radbremse, vorn
hinten
Wirkungsweise der
Fullbremse

Wirkungsweise der
Handbremse

Bremstrommel D,

Wirksame Cesamt-
bremsfliche
Hersteller

12 m

links

draiteilig

VEB Lenkgetriechewerk
Triptis

Zweikreis-
Innenbackenbremse
Duplex-
Gleitbackenbretse
Simplex-
Gleithackenbremse

hydraulisch auf ¢ Riider

mechanisch auf die
Vorderrdder
230 mum

200 cm?
VEB Runak - Werk iv
Limbach

1.7. Allgemeine Daten des

Fahrgestells
Radstand 2400 mm
Spur, vorn 1450 mm
hinten 460 mm
Bodenfreiheit 200 mm
Bauchfreiheit 165 mm
Schmiersystem Einzelschmierung
Klieinbus Kranken- Fritschen-
wagen wagen
1520 4520 4650
L8860 1860 2025
1850 2060 2300
mit Verdeck
1125 1125 1125
995 1125
Klieinbus Kranken- Pritschen-
wagen wagen
2730 2730 2800
1680 1880 1784
1400 1400 400
365 365 745
150 150 —



1.10. TirdoHinungen

Seltentiir, Breite 1400 mm
Hohe 1280 mm
Rilckwsndtiir, Breite 1040 mm
Hihe 1230 mm

1.11. Masse und Leistungen der Fahrzeuge

Kasten- Kombi- Kleinbus Kranken- Pritschenwagen
wagen wagen wagen [chne Verdeds) lenit Verdecok]

Leermasse (einschl. Fah- _ :

rermasse) in kg 1240 1325 1425 1810 1280 1330
Leermasse (ohneFahrer-

masse) in kg 1165 1250 1350 1535 1205 1245
Nutzmasse in kg 1000 910 815 430 1006 1000
Zuldssige Fahrzeug-

gesamtmasse in kg 2240 2240 2240 2240 2350 2350
Zulissige Achslast in kp .

Vorn 1230 1250 1250 © 1200 1250

hinten 1150 1150 1150 1150 1250
Brutto-Anhingemasse

{ungebremst) in kg

(Die zulissige Gesami-

masse [Fahrzeug- und

Anhingemasse] von

2500 kg darf nicht

{iberschritten werden) 500 500 500 300 500
Hochstgeschwindigkeit

in km/h 100 100 100 100 90 a0
Kraftstoffnormverbrauch

nacth TGL 70030 in 1 16,5 14,5 14,5 10,5 10,3 12,5
Steigvermdgen in den

einzelnen Gingen

(belastet) in 0,

1. Gang 28 26 24 26 26 28

2. Gang 14 14 14 14 14 14

3. Gang 7.0 7.5 7.5 7.5 7.5 . 1,7

4. Gang 4 4 4 4 4 4
Geschwindigkeits-

bereiche in den ein-

zelnen Gangen

in km/h

1. Ctang 0...30 g...20 a...20 O...20 0...20 0...20

2. Gang 20...40 2G...40 20...40 20 ... 40 20...40 20, ..40

3. Gang 30...60 30...80 30...60 20...80 30...80 30 ...80

4, Gang 50...100 - 50..,100 50...100 5G...100 5[_)...9[] 50 ...90



2. Spezialwerkzeuge fiir die Instandsetung von
,B1000"-Karossen

(Bilder 1 und 2 sowie MeBpunkteplan)



3. Aufbau und Bauweise des Fahrzeugs ,,B1000"

3.1. Bauweise des Fahrzeugs

Der B 1000 ist in Ganzstahl-Schalenbauweise aus-
vefuhrt. Bei der Schalenbauweise werden ganze
Jaugruppen (Seitenwiinde, Dach., Vorderwand
usw.) mit den erforderlichen Gerippeteilen ver-
bunden und dann erst zum Gesamtfahrzeug zu-
sammengefugt.

Beim B 1000 wird die erforderliche dinne Aullen-
haut durch Sicken. eingepunktete Versteifungs-
profile und Knotenbleche tragfihig gemacht und
nimmt so einen Teil der auftretenden Kriafte auf.
Hier werden die Festigkeitseigenschaften eines
Hohlzylinders ausgenutzt. Die Schalenbauweise
wird im Omnibus- und Eisenbahnwaggonbau
schon seit Jahren mit Erfolg angewendet.

3.2. Einteilung der Baugruppen

Der Wagenkorper wird von folgenden in
selbstindigen Sektoren gebildet (Bild 3):

sich

Doppel-U-Profil-Gabel
Ausleger hat:

ausliuft und seitliche

der Vorderwand mit der eingepunkteten und
so als Querversteifung wirkenden Instrumen-
tentafel;

den Seitenwiinden, die durch

Profile versteift werden:

diunnwandige

dem Dach, das durch Spriegel versteift wird;

der Trennwand, die aus drei Teilen besteht
und vom Boden bis zum Dach reicht;

den Schwellern und dem Dachrahmen, die die
Turoffnungen unten und oben abschlieB3en.

Die einzelnen Sektionen, auller der Trennwand.
werden in Spezialvorrichtungen komplettiert.
Einzelteile und vorkomplettierte Teile werden
durch Punktschweillen mit den Aullenhautblechen
bzw. durch Elektro- oder Autogenschweillen mit-
cinander verbunden.

Die Technologie des Schweiliens der Karosse setzt
sich zusammen aus:

der Bodengruppe, die durch einen Kastenprofil- 55", Widerstandsschweilien
Mitteltriger verstirkt wird. der vorn in eine 27", Lichtbogenschweillen
nach oben gekropfte und sich verjingende 18 9, Autogenschweillen.

A

=

‘N

=g

Bild 3.

Darstellung der den Wagenkorper ergebenden Sektionen



4, Blecharten

Die fiir den Wagenkérper verwcndeten Bleche
entsprechen den Stahlstandards TGL 9559, TGL
9560 und TGL 9895

Die genannten TGL-Blatter kénnen vom Buch-
haus Leipzig, Abt. Standards, 701 Leipzig,
Dessauer Strafie’ 8, bezogen werden.

5. Karosserieschaden und die Méglichkeit der Reparatur

5.1. Hilfsmittel und Werkzeuge fiir
die Reparatur

D.1.1. WiderstandspreBschweilen

Handpunktschweifizangen it angeflanschtem
Transformator, automatische Punktsehweilima-
schine.

Bei Bestellung der Schweilieinrichtungen ist je-
wells Ricksprache mit den SchweiBhetrichen der
DDE — VEB Lokomotivbau, Elektronische Werke,
Hennigsdorf bei Berlin, bzw. VEB Elektroschweifi-
maschinenwerk Dresden, Fa. Forster KG Dresden
— ZUu nehmen.

5.1.2. LichtbogenschweiBen

Umformer, Gleichrichter und Transformatoren,
die von den Schweillhetricben der DDR fiir das
EH-Schweifien angeboten werden.

B.1.3. GasschweiBen

G-Schweillgeriite, die von den Schweilibetrieben
der DDR f£ir das G-Schweiflen angeboten werden.

b.1.4. SchweiBhilfsmittel

Vorgalon, Cirinoplast.

6. Instandsesungsarbeiten am Wagenkérper

Im Abschnitt 4 (Blecharten) wurde darauf hinge-
wiesen, dafi der Wagenkdrper vorwiegend aus
unlegierten und niedriglegierten Stihlen herge-
stellt wird, Flir das SchweiBen dieser Stihie miis-
sen die Schweiller {iber ausreichende technologi-
sche Kenntnisse verfiigen. ReparaturschweiBar-
beiten an Teilen der Ausfiihrungsklasse II nach
TGL 11776, Bl 1, (z. B. rahmeniragende Aufbau-
ten} diirfen nur in Betriehen ausgefithrt werden,
die von der Zulassungskommission der DDR im
ZIS Halle (Saale) hierfiir zugelassen sind, Fiir
Schweillarbeiten der Ausfilhrungsklasge II miis-
senn die SchweiBer die SchweiBerpriifung B Ia
oder R Ia nach TGL 2847, Bl. 3, besitzen.

6.1. Bug-Unterteil

Der im Bild 4 dargestellte Schadensfall im Be-
reich der Lampe 185t sich bei geringer Deformie-
rung beseitigen, indem in das Aulienblech ein
Loch von etwa 6 mm Dmyr. gebohrt wird und mit
einem: geeigneien Hilfswerkzeug (Seilspanner,
Flaschenzug usw.) das AuBenblech in seine ur-
spriingliche Lage zurlickgezogen wird. Durch
leichte Schlige mit einem Gummi- bzw. Holz-
hammer kann diese Richtarbeit unterstiitzt wer-
den.

Es besteht weiterhin die Miglichkeit, das defor-
mierte Bug-Unterteil in seine urspriingliche Lage
zu driicken. Dazu ist ein gegeighetes Hilfsmittel

10

Bild 4. Gering deformiertes Bug-Unterteil
{Draufsicht)
(Wagenheber, Spindel usw.) erforderlich. Als

nachteilig erweist sich jedoch, daB die Richtarbeit
in diesern Falle nicht mit Ausbeulwerkzeugen im
gespannten Zustand unterstiitzt werden kann,
weil die Zuginglichkeit eingeschriinkt worden ist.

Der im Bild 5 dargestellte Schadensfall 4Bt sich
nur beseitigen, indem das gesamte Bug-Unterteil
entsprechend dem eingezeichneten Bereich ausge-
tauscht wird. Dabei muB beachtet werden, daff



Aufien-
so erfolgen mufl, dafl tragende Bauteile
Fahrertir, Punktrand zwischen

das Herausschneiden der beschadigten
bleche

(Scharniersaule

Bug-Oberteil und Bug-Unterteil) nicht in Mit-
leidenschaft gezogen werden. Sind diese Teile
=x
R

auszu:e:drsehder

Bild 5. Stark deformiertes Bug-Unterteil

ebenfalls deformiert, dann sind sie nach dem
Ausschneiden in ihre urspriingliche Lage zuriick-
zubringen. Erst nachdem

zeugt hat, dafl die Fahrertiir einwandfrei im Tur-

man sich davon tber-

ausschnitt sitzt, kann mit den Einfiigen des neuen
Fir diese Scha-
das Autogen-

Auflenbleches begonnen werden.
ausschlief3lich
schweiflen geeignet. Der Zusatzdraht fir das
Schweiflen ist 9 MnNi 4 nach TGL 5253 (Entwurf).

densbeseitigung ist

6.2. Bug-Oberteil

Geringfiigige Blechschiden, wie z. B. Beulen usw..
Gummi- Holzhammer
und entsprechend geformten Gegenhalter leicht
Ist der Schaden so grofl, dal}
und das Bug-Unterteil in
dann ist

konnen mit einem oder
beseitigt werden.
der Fensterausschnitt

Mitleidenschaft gezogen worden sind.

zweckmiBigerweise die gesamte Vorderwand
auszutauschen.
Bild 7. Trennung des

Anschlufibleches vom

Boden vorn

6.3. Vorderwand vollstandig

6.3.1. Auswechseln der Vorderwand vollst.,
wenn keine Beschdadigungen im Be-
reich des Daches vorliegen

Die nachfolgend beschriebene Reparatur umfalft

das Auswechseln der Vorderwand

wenn dieselbe im Bereich
schiadigt worden ist.

vollstindig,

des Daches nicht be-

Zuerst sind die beiden Windlaufsidulen mit einem
Festmafl von 150...200 mm von Blechunterkante
— Dachrinne rechtwinklig zu ihrer Normallage
durchzusigen. Das gewiihlte Festmall ist danach
aul die neue Vorderwand zu ubertragen. Damit
wird gewiihrleistet, dal nach dem Einsetzen der
Vorderwand der Fensterausschnitt seinen Ist-
Maflen entspricht (Bild 24).

Als nichstes miissen die Kastensidulen Scharnier-
seite Fahrertir von den Auslegern des Rahmens
abgemeillelt werden. Dabei ist zu beachten, dal}
die Schweillverbindung Ausleger und Aufllenhaut
unter der Fahrertiur vollstiindig nicht gelost wer-
den braucht (Bilder 6 und 25).

Bild 6.

Ansicht des Fahrzeugvorderteils ohne

Vorderwand

1



Die weitere Arbeitsoperation umfalit das Trennen
der beschidigten Vorderwand von der Boden-
gruppe vollstindig vorn. Aus Bild 7 ist zu erken-
nen, dall die Verbindung Vorderwand und Boden-
gruppe unmittelbar neben dem Punktrand zu
trennen ist. Wichtig ist dabei, die Trennfuge so
nahe wie moglich an den Punktrand zu legen.

Nach dem Abnehmen der beschidigten Vorder-
wand mufl der noch verbliebene Punktrand der
Auflagebleche von der Bodengruppe vorn abge-
irennt werden. Das Abtrennen des Punktrandes
erfolgt, indem er durch eine Handschleifmaschine
in seiner Blechdicke geschwicht wird. Hierdurch
wird ein leichtes Ausknopfen der Punkte der Bo-
dengruppe vorn erreicht. Danach ist die Verbin-
dungsstelle sauber zu verschleifen.

Bei Vorhandensein von Punktschweilllzangen mit
Spezialelektroden sind vor dem Einpassen
neuen Vorderwand die Punktriinder mit Punkt-
schweillpaste ,Cirinoplast® zu behandeln (siehe
Bild 13).

der

Die neue Vorderwand kann danach eingepalit
werden. Zuerst ist sie an der Trennfuge im Be-
reich der Windlaufsidulen beiderseitig zu heften.
Danach sind die Kastensidulen Scharnierseite Sei-
tentiir mit den Auslegern des Rahmens zu ver-
spannen. Dabei ist der Ausschnitt der Fahrertiir
zu bericksichtigen. Die Tiir muf3 unter Einhaltung
08 mm umlaufender Tiirluft eingehiingt

— 0,5

von 5
sein.
Danach ist die Bodengruppe mit dem Anschlufi-
blech mittels Spannelementen 2zu verspannen.
Die Kastensidulen Scharnierseite Fahrertiir wer-
den bei eingehingter Tur mit den Auslegern des
Rahmens autogen verschweilit. Dabei ist die Lage
der Tiur im Tlurausschnitt zu beobachten.

Es ist weiterhin zu beachten, dall an der Schweil3-
stelle keine Punktschweillpaste bzw. Punkt-
schweillifarbe vorhanden ist. Anderenfalls ist kein
einwandfreies Schweillen maoglich.

Die Trennfuge in den Windlaufsidulen ist danach
fertigzuschweif3en. Anschlieend werden die Vor-
derwand vollstiindig und die Bodengruppe vorn
vollstindig mit Hilfe von Punktschweillzangen
mit einem Punktabstand von 30 mm verpunktet.
Durch das Umschlagen des Falzrandes im Bereich
der Kastensiule Scharnierseite Fahrertir ist
dann der Austausch der Vorderwand beendet.

Sofern die erforderlichen Schweilizangen mit
Spezialelektroden nicht greifbar sind, ist der

Punktrand der Vorderwand vollstindig mit der
Bodengruppe vorn vollstindig umlaufend auto-
gen (heftschweillen) zu verschweifien. In diesem
Falle ist der Punktrand nicht mit Punktschweill-
paste vorzubehandeln. sondern nur mit Punkt-
schweilifarbe.

Aus Griinden einer einwandfreien Schweilung
ist es erforderlich, daB die Punktschweil3farbe
etwa 5 mm vor der Bordelnaht aufhéren mul.
Des weiteren besteht die Moglichkeit. die Vorder-
wand vollstindig mit der Bodengruppe vorn voll-
stindig an dem obengenannten Bereich zu ver-
nieten. Die Nietverbindung ist mit Stahlnieten von

12

smm Dmr. unid einem Nietabstand von 30 mm aus-
zufiihren. Diese Verbindung hat den Vorteil, dal}
Schweiliverzug und damit Richtarbeit vermieden
werden.

6.3.2. Auswechseln der Vorderwand vollst.,
wenn Beschddigungen im Bereich des
Daches vorliegen

Die nachfolgend beschriebene Reparatur umifaft

das Auswechseln der Vorderwand vollstindig.

wenn dieselbe im Bereich des Daches beschiadigt

worden ist (Bild 8).

3ild 8. Stark beschidigtes Dach
Nach dem Aushidngen der Tiren werden beider-
seitig die Falzbleche der Verbindung Dachrahmen
der Fahrertiir mit der Vorderwand entfernt. Da-
nach ist der Verlauf der Trennfuge im Dach-
bereich in der neuen Vorderwand zu studieren
Das Trennen der beschidigten Vorderwand vom
Dachrahmen rechts und links kann mit einer
Sige erfolgen. Entgegen der im Abschnitt 6.3.1.
beschriebenen Reparaturfolge ist das Trennen
nicht in den Windlaufsidulen sondern nach Bild 9
auszufiihren.

34 ., - -

Trennung Windlaufquerstiick oben vom

Bild 9.
Dachvorderteil
Das Ausknopfen des noch verbliebenen Punkt-

randes der beschidigten Vorderwand erfolgt in
der gleichen Art und Weise, wie es im Abschnitt
6.3.1. beschrieben ist. Das deformierte Dachvor-
derteil kann anschlielend mit einem Gummi-
bzw. Holzhammer und entsprechend geformtem



Gegenhalter ausgebeult und in seine urspring-

liche Lage gebracht werden.

Die Fortfiihrung der weiteren Arbeiten erfolgt wie
unter 6.3.1. beschrieben. Zu beachten ist nur, daf}
das Knotenblech am Dachrahmen verbleiben
sollte, weil es nicht zum Lieferumfang des Ersatz-
teiles Vorderwand gehort.

6.4. Dachvorderteil

Bei starker Deformierung des Dachvorderteiles

ist dieses zweckmiligerweise auszutauschen.

Bild 10. Das eingedriickte Dach mufl durch ein
neues ersetzt werden

Voraussetzung dazu ist aber, dafl man Punkt-

schweiflzangen zur Verfliigung hat. Das Abtrennen

des Punktrandes erfolgt. indem der Punktrand

mit einer Randschleifmaschine in seiner Blech-

dicke geschwiicht wird. Danach wird der Punkt-

rand mit Hilfe einer Zange gelost.

Punktschweilstelle

2ild 11. Trennen der alten

Bevor das neue Dach aufgesetzt werden kann,
mufl der Punktrand sauber verschliffen und mit
PunktschweiBlpaste ,Cirinoplast® eingestrichen
werden.

Da das Dach als Einzelteil seine gewilinschte Form
(Konturenverlauf der Dachrahmen) oft nicht bei-

Bild 12. Vorbereiten des neuen Punktrandes

Rild 13.

Einstreichen des Punktrandes mit
Punktschweil3hilfsmitteln
behilt, muB es. wenn es uber die Regenrinne
ragt. durch Beifizangen auf seine Auflage ge-
driickt werden.
Liegt der Punktrand des Daches zu weit nach
innen. dann muf3 man das Dach nach aullen

driicken. In dieser Lage ist es erforderlich, den
Punktrand des Daches auf den Rahmen mit Feil-
kloben bzw. Spannzangen zu verspannen, wobei

Die Dachschale wird auf die Karosserie
aufgepalit

Bild 14.
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unter den Feilkloben eine Holzunterlage not-
wendig ist, um die Regenrinne nicht zu defor-
mieren.

PaBBt sich das aufgesetzte neue Dach dem Kon-
turenverlauf der Dachrahmen an, dann wird es
mit einem Punktabstand von 20 mm mit der
Handpunktschweillzange angepunktet.

Bild 15.

Mit der Handpunktschweillzange wird
das Dach mit der Karosserie verpunktet

Die in der Dachhaut eingepunkten Spriegel sind
autogen am Dachrahmen anzuschweiflen. Zur
Verzugsminderung ist die Aullenhaut mit nassem
Asbest abzudecken.

6.5. Dach hinten

Ist es erforderlich das Dach hinten auszuwechseln,
dann sind die gleichen Arbeitsoperationen not-
wendig, wie sie in Abschnitt 6.4. bereits be-
schrieben worden sind.

6.6. Seitenwand links vollstandig

Bei der Beschreibung des Wagenkorpers wurde
bereits erwithnt. dafl die einzelnen Sektionen des
Wagenkorpers in Spezialvorrichtungen komplet-
tiert werden. Die weitere Bearbeitung dieser
Sektionen erfolgt ebenfalls mit Hilfe von Spe-
zialvorrichtungen.

Die angewendete Technologie garantiert. dal3 der
Wagenkorper in den konstruktiv festgelegten
AbmafBen gefertigt wird. Sollte sich also die Not-
wendigkeit des Austausches der Seitenwand
links ergeben. dann missen bestimmte Voraus-
setzungen beachtet werden:

1. Die Zeichnung MeBpunkteplan 3010 Z 28804/00,
Bl 3:

O

die Beschiidigung an der Bodengruppe darf
nur gering und das Dach nur wenig deformiert
sein,

3. mussen Punktschweillzangen vorhanden sein.
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Das Losen der beschiadigten Seitenwand vom
Wagenkorper erfolgt in der bereits mehrmals be-
schriebenen Art und Weise.

Bevor das Trennen im Bereich der Dachrahmen
Fahrertiir und Rickwandtir sowie im Bereich
der Kastensidule Scharnierseite Fahrertiir und
Schweller unter der Riickwandtiir erfolgt, stu-

Bild 16. Schweillvorrichtung fir das Zusammen-
fligen der Seitenteile mit der Boden-
gruppe und der Vorderwand

diert man zweckmiligerweise den Schnittver-

lauf der betreffenden Stellen an der neuen Sei-
tenwand. Das Trennen der Seitenwand von den
Auslegern und vom Boden kann in der ublichen
Art mit einem MeiBlel ausgefiihrt werden.

Beim Trennen von der Bodengruppe im Bereich
Heckecke. Radkasten hinten und vorn sowie der
Trennwand ist darauf zu achten, dall der Punkt-
rand der noch verbliebenen Baugruppen nicht
beschidigt wird. Danach kann das Anpassen der
neuen Seitenwand erfolgen. Es ist zu beachten.
dal3 die Seitenwand einen Teil des Turausschnit-
tes der Fahrertiir und Rickwandtiir bildet. Des-
halb muBl das Anpassen bei eingehingten Tilren
erfolgen.

Hier sei nochmals darauf hingewiesen. dal3 nur
die Seitenwand links vollstindig ausgetauscht
werden darf: das heil3t. dal zum Beispiel die
AufBlenhaut unter der Fahrertiir ebenfalls mit
ausgewechselt werden mull. auch wenn sie nicht
oder nur gering beschidigt worden ist. Andern-
falls ist der AnschluB3 der AuBenhaut unter der
Fahrertiir mittels PunktschweiBung am Seiten-
mittelstiick-AuBBenblech nicht moglich. Die Ver-
bindung dieser Stelle durch Gasschweiflung muf}
auf Grund der RiBlgefahr abgelehnt werden.

Leichtere Unfille. die lediglich Beulen im Blech
der AulBlenhaut der Seitenwand verursacht haben.
ohne Verstiarkungsteile, wie Profilsdulen. Spanten
und Sicken zu beschidigen. bereiten einem guten
Karosserieklempner bei der Behebung der Schii-
den kaum Schwierigkeiten.



Mit Gummi- bzw. Holzhimmern und oberflichen-
gerecht geformten Gegenhaltern lassen sich diese
Schadensfille leicht beheben. Vor dem Anwir-
men des Bleches wird gewarnt. Die durch die

Verformung der AuBienhaut im Material (Blech)
verbliebenen Spannungen gleichen sich aus, nei-
gen zu starken Verwerfungen und das Blech
wird wellig.

Bild 17.

am Seitenmittelstiick

Reparatur
Aullenblech

’

Reparatur am Seitenmittelstiick,
AuBlenblech

Bild 18.

o g PR
Bild 19. Bei diesem Unfallwagen wurde auch
die hintere AuBenwand (ganz rechts im

Bild) eingedriickt

Tritt an einem unzuginglichen Hohlkérper eine
starke Deformation auf. dann kann der Schaden
in nachfolgender Art und Weise behoben werden
(siehe Bilder 17 und 18). Dabei ist zu beachten.
dafBl das Herausschneiden des beschiidigten Teiles
mindestens 30 mm vom AnschluB3stoB der sich
anschlieBenden Baugruppe erfolgt, damit die
PunktschweiBung nicht beeinfluf3st wird.

Einen Unfallschaden zeigt Bild 19. Es soll hier nur
die Beschadigung der AuBenhaut erwihnt wer-
den. Sie wurde hinten links stark eingedriickt.
Die hinter dem Blech liegende, geschlossene und
eingepunktete Sdule ist auch in Mitleidenschaft
gezogen und geknickt. Behoben wird dieser Scha-
den durch Nachrichten der Auflenhaut, beginnend
am Anfang der Blechdeformation. An dieser
Stelle erleidet nimlich das Blech die geringste
aufgezwungene Formverinderung und ist somit
am wenigsten gestreckt. Die urspriingliche Form
146t sich schnell erreichen. Man zieht hierbei die
tieferliegenden Stellen mit Schlag zu Schlag des
Hammers nach.

Diese Nachrichtarbeit wird von beiden Seiten.
das heifit von der an- und auslaufenden Schaden-
stelle ausgehend. bis zur Sidule vorgenommen. Die
Sédule selbst wird mit Stemmern nachgeholt. Das
von der Kastensdule verdeckte AuBlenblech wird
durch Anbohren der Sidule mit einem Spiralboh-
rer (rund 10 mm Dmr.) freigelegt. Durch diese
Bohrung wird die AuBenhaut mit einem stumpfen
Dorn aus Rundmaterial von 6...8 mm Dmr. nach-
gerichtet (Bild 20).

Bild 20. Das Nachrichten der AuBlenhaut durch

Anbohren der Siule

Selbstverstindlich muB8 von auBen mit einem
ebenen StoBel (Platte) gegengehalten werden.

Nach der Richtoperation wird das in der Kasten-
sdule angebrachte Loch mit einem Abdeckblech
weich verlétet. Hierzu ist der Lochrand der Boh-
rung in der S&ule einzubeulen, bis das Abdeck-
blech konturengleich mit der Oberfliche zu liegen
kommt. Die Weichlétung wird bevorzugt, damit
die Warmezufuhr und somit der Verzug der kalt-
verformten Siule gering gehalten werden kann.

6.7. Seitenwand rechts vollst. hinten -
SchweiBgruppe

Das Austauschen der Seitenwand rechts erfolgt

unter Beachtung der gleichen Notwendigkeiten

wie unter 6.6. beschrieben. Die Technologie des
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Austausches entspricht ebenfalls der im gleichen
Abschnitt beschriebenen.

Die bisher dargestellten Reparaturfille hatten ge-
waltsame Zerstorungen durch Unfidlle zur Ur-
sache. Eine fur die Lebensdauer des Karosserie-
bleches ungilinstige und zusiitzliche Belastung ist
in Bild 21 dargestellt.

g ‘/ﬂﬁj" g J LR e T . &
Bild 21. Schaden der Scharniersidule durch un-
gepflegte, eingerostete Scharniere

Durch nichtgepflegte, eingerostete Tirscharniere
erleidet das Blech der Scharniersidule infolge der
Drehbewegung der Tiir beim Offnen und Schlie-
Ben eine zusatzliche Biegebelastung. Nach einer
Belastung liber eine lingere Zeit reif3t das Blech
im Bereich der Halterung ein. Nach dem Ausbau
der Tir einschlieB3lich der Scharniere wird das
Blech gerichtet und autogen geschweil3t. Nasser
Asbest schiitzt auch hier vor ubermiafBligem Ver-
zug und unnotig groBer Beschiadigung der Lackie-
rung.

6.8. Schweller Ruckwandtur und
Seitentir

Beschidigungen am Schweller treten vorwiegend
beim Beladen des Fahrzeugs oder durch Anfah-
ren an Beladerampen auf. Zur Beseitigung der
Schiden gibt es drei grundsidtzliche Moglichkei-
ten:

1. Der Schweller wird an seiner Riickseite durch
Bohrungen so geoffnet dafl mit einem entspre-
chenden Dorn die Richtarbeit ausgefiihrt wer-
den kann. Nach Beendigung der Arbeit sind
die Bohrungen zuzuschweillen.

2. Der Schweller wird an seiner Oberseite im
Bereich der Beschiadigung mit einem Meillel
geoffnet. Der Anfang der Offnung muf3 aus
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schweiflitechnischen Griinden jeweils 5 mm vor
den Biegekanten liegen, um beim Einschwei-
Ben des neuen Deckbleches einen weitgehendst
minimalen Verzug zu erhalten. Die einge-
driickte Sickenpartie wird danach durch Hilfs-
werkzeuge (abgerundeter Flachstahl) ausge-
richtet. Nach den Ausrichtarbeiten wird die
Offnung im Oberteil durch das Einschweif3en
des neuen Deckbleches geschlossen. Durch Aus-
schwemmen der noch verbliebenen Uneben-
heiten ist die Arbeitsoperation beendet.

3. Bei geringerer Deformierung ist es wirtschaft-
lich, die beschidigte Schwellerpartie auszu-
schwemmen.

6.9. Auswechseln der Rahmengabel

6.9.1. Auswechseln der Rahmengabel mit
Vorderwand vollst. und Boden vorn

Das Auswechseln der Rahmengabel ist erforder-
lich, wenn sie durch einen Frontalaufprall stark
deformiert worden ist.

Fur das Auswechseln der Rahmengabel ist die
Rahmenvorrichtung 3049 Z 32612/00 vorgesehen.

Frontalaufprall des Fahrzeugs ..B 1000%
mit stark beschiddigter Rahmengabel.
Vorderwand vollst. und Boden vorn

Bild 22.

Bild 23. Rahmenvorrichtung 3049 Z 32612/00




Aullerdem sind fiir die gesamte Reparatur nach-
folgende Baugruppen und Werkzeuge erforder-
lich:

1 Stiick Vorderwand vollstindig,

1 Stiick Boden vorn,

1 Stiick Fahrertiir (rechts oder links — nach

Bedarf),

E- und A-SchweiBlapparate

Klempner- und Schlosserwerkzeug,

Handpunktschweiflzange mit angeflanschtem

Transformator.

Der Beginn der Arbeiten umfaf3t zunichst das
Trennen der Windlaufsdulen. Im Abschnitt 6.3.
wurde bereits die erforderliche Arbeitsoperation
beschrieben. Zur besseren Darstellung ist noch-
mals ein Bild angefertigt worden (siche Bild 24).

e
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Bild 24. Festlegen der Trennung in den Wind-
laufsiulen

Bei der Durchfiihrung der Arbeiten ist zu beach-
ten, daB die Vorderwand einschlie(lich Boden
vorn und die beschiddigte Rahmengabel als eine
Einheit aus dem Karossenkorper herausgelost
werden konnen. Dadurch dndern sich geringfiigig
die unter 6.3. beschriebenen Arbeitsoperationen.
Wie im Abschnitt 6.6. bereits beschrieben wurde,

Bild 25. Trennung der A-Schweillverbindung
Kastensdule Scharnierseite (Fahrertiir)
mit AuBlenhaut vollstindig unter der
Fahrertiir und dem Halter fiir die

Windlaufsdule

sollte die AufBienhaut vollstindig unter der Fah-
rertiir vom Wagenkorper auch bei starker Be-
schiddigung nicht abgetrennt werden. Ist durch
Ausrichten die urspriingliche Form jedoch nicht
wieder zu erhalten, dann ist die AuBenhaut durch
ein neues Teilstiick, etwa 200 mm von ihrer
Punktnaht aus gemessen, zu erneuern. Von der
beschiddigten Baugruppe ist sie aber immer zu
l6sen. Dazu mufl die AuBenhaut unter der Fah-
vertiir von der Kastensdule Scharnierseite (Fah-
rertiir) und vom Radkasten getrennt werden.

Beim Trennen der Aufienhaut vollstiindig unter
der Fahrertiir vom Radkasten ist zu beachten,
daBl das Zwischenblech am Seitenmittelstiick-
Innenblech unbedingt erhalten bleibt, weil sonst
das Punktschweilen des neuen Bodens vorn in
diesem Bereich unmdéglich wird (Bild 26).

- Ao dlai
Bild 26. Trennung der Auflenhaut vollst. unter
der Fahrertir unmittelbar am Punkt-
rand des Radkastens

Die nachfolgend beschriebenen Arbeiten dienen
vorerst dazu die Verbindungen Rahmengabel mit
Mittelrohrrahmen und die Verbindung Quertra-
ger mit Seitenschweller sichtbar freizulegen.

L
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Bild 27. Lage der Trennlinie im Bodenblech
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Zunidchst ist im Fahrgastraum eine Trennlinie
aul dem Bodenblech im Abstand von 400 mm
vom Beginn des Bodenbleches aus zu ziehen.

Bevor mit Hilfe einer Stichsidge das Trennen des
Bodenbleches erfolgt, ist (wie aus Bild 28 er-

sichtlich) rechts und links im Abstand .-von 40 mm
auf dem Bodenblech je eine Bezugslinie zu zie-
hen. Die Bezugslinien erleichtern die Regenerie-
rung des Bodenbleches.

Bild 28. Lage der Bezugslinie und der Trenn-
linie auf dem Bodenblech

Die hintere Quertrennung des Bodenbleches er-
folgt zweckmiBigerweise von den Schwellern der
linken und der rechten Seitenwand aus begin-
nend bis zur Mittelrippe des Fahrzeugrahmens.
Die Trennung des noch verbleibenden Restteiles
kann in ublicher Art mit einem Meil3el erfolgen.
Die vordere Quertrennung des Bodenbleches er-
folgt unmittelbar am Anfang des Bodenbleches.

Bild 29. Vordere Quertrennung des Boden-
bleches

Der nichste Arbeitsgang umfal3t die Langstren-
nung des Bodenbleches. An beiden Liangsschwel-
lern ist das Trennen im abgewinkelten Bereich
des Punktrandes mit einem Meiflel auszufiihren.
Fur die rechte Seite ist dies nur bedingt ausfiihr-
bar.

Der Schweller unter der Seitentiir besitzt aus
Fertigungsgriinden eine Winkelschiene. Auf die-

ser ist das Bodenblech aufgepunktet. Deshalb ist
das Bodenblech von der Winkelschiene zu lésen.
Das vollstindige Entfernen des Bodenbleches
wird moglich, wenn die Punktschwei3verbindung
Bodenblech und Ausleger in folgender Art gelost
wird (Bild 30):

il

Bild 30. Losen des Bodenbleches mit Hilfe einer
Brechstange und einem Meiliel

Das entfernte Bodenblech dart keinesfalls — wie
bereits erwdhnt — vernichtet werden, da ein sol-
ches nicht in unserem Ersatzteil-Lieferprogramm
vorhanden ist. Es ist deshalb zu regenerieren.
Zuerst ist das Bodenblech auszurichten. Die auf
dem Bodenblech aufgerissenen zwei Bezugslinien
ermoglichen jetzt das Beschneiden des Bleches
und das Ansetzen des erforderlichen Punktrandes,
wobei das gewihlte Ausgangsmafl von 40 mm
wieder erreicht werden muf3. Die vorhandenen
Punktlécher der gelosten Punktschwei3verbin-
dung Bodenblech mit den Auslegern sind auf
7mm Dmr. aufzubohren., um damit eine Loch-
schweiflung mittels des E-Schweilverfahrens aus-
fliihren zu konnen (siehe Bild 42).

Zur Baugruppe Boden vorn gehort serienmaiaflig
das Bodenmittelteil. Deshalb ist es notwendig, das
noch verbliebene alte Bodenmittelteil aus dem
Fahrzeugkorper herauszulosen.

Aus Bild 31 ist zu erkennen, dall das Trennen
neben den Punktschweiflverbindungen Trenn-

Bild 31.

Lage der Trennlinie im Bodenmittelteil




wandunterteil mit Bodenmittelteil und Zwischen-
blech mit Bodenmittelteil zu erfolgen hat.

Jetzt besteht die Moglichkeit, die eingeschweiflte
Rahmengabel im Wagenkorper mit ihren einzel-
nen Schweillverbindungen zu betrachten (Bilder
32 und 33).

Bild 32. Verbindung Ausleger mit der Seiten-
wand rechts (linke Seite spiegelbildlich)

dem

mit
(Das herauszubren-

Bild 33. Verbindung Rahmengabel
Mittelrohrrahmen.
nende Knotenblech wurde
net)

angezeich-

bBild 34.

Trennen der Schweillverbindung Aus-
leger mit der Seitenwand

Bild 36.

Der auf den Bildern zu erkennende Linienzug
stellt die Trennfuge dar, um die Rahmengabel
mit Bodenblech vorn und die Vorderwand voll-
stiindig aus dem Wagenkorper zu losen.

Das Trennen der E-Schweillverbindung des Aus-
legers mit der Seitenwand rechts bzw. Seiten-
wand links erfolgt durch Brennschneiden (Bild 34).

Bei der Durchfiihrung der Arbeiten ist darauf zu
achten, daBl durch das Schneiden die Schweller-
partie nicht beschidigt wird. Es ist ratsam, neben
der SchweiBnaht zu trennen und das noch vor-
handene Reststiick des Auslegers sorgfiiltig abzu-
meifleln. Nur so wird ein exakter Anschlull an
die neue Gabel gewdihrleistet. Das Trennen der
Rahmengabel mit dem Mittelrohrrahmen beginnt,
indem zuerst (wie im Bild 33 erkennbar) das
Knotenblech herausgebrannt wird. Man erhilt
dadurch die Moglichkeit, den Verlauf des unteren
Ausschnittes genau zu erkennen. Der Mittelrohr-
rahmen hat hier die Form einer Zunge. Filr das
Ansetzen der neuen Rahmengabel ist diese Zunge
notwendig, so dall der weitere Trennschnitt sorg-
filtig neben der Naht ausgefiihrt werden mufl.

nach dem Herausldsen
der Rahmengabel mit Bodenblech vorn
und Vorderwand vollstindig

Wagenkorper

Ausschnittfoto des Wagenkorpers im

Bereich des Zwischenbleches und der
SchweiBlstelle Ausleger mit Seitenwand
links
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Wir weisen nochmals darvauf hin, dall auch beim
Durchfiihren dieser Reparatur besondere Sorg-
falt auf die Schweillnahtvorbereitung gelegt
werden mull. Im Bild 36 ist deshalb als Beispiel
fir viele die richtige Schweillvorbereitung dar-
gestellt.

Sind die vorbereitenden Arbeiten abgeschlossen,
so kann der Neuaufbau des Wagenkorpers be-
ginnen. Dazu ist es erforderlich, die Rahmenvor-
richtung 3049 Z 32612/00, soweit sie nicht fest
aufgebaut wurde, auf 3 Montagebocken aufzu-
stellen und mit der Wasserwaage auszurichten
(siche Bild 23). Danach wird der Wagenkorper
auf die Vorrichtung aufgesetzt. Dabei ist zu be-
achten, daB3 die zwei Arretierbolzen in den dafir
vorgesehenen Loéchern im Mittelrohrrahmen im
Eingriff stehen. Der Wagenkorper ist erneut mit-
tels Wasserwaage quer auszurichten. Die an der
Rahmenvorrichtung vorgesehenen Hilfsschieber
sichern dabei den Wagenkorper gegen XKippen
und geben ihm eine sichere Lage.

Die nichste Arbeitsoperation
legen der Rahmengabel.

umfaflt das Ein-

Beim Einlegen der Rahmengabel ist darauf zu
achten. daB3 die in Bild 37 eingezeichneten Auf-
lagepunkte wirksam werden. Im Bedarfsfall ist

Bild 37. Wagenkorper mit eingelegter Rahmen-
gabel

Bild 38. StoB Rahmengabel mit Mittelrohrrah-
men

20

sonst die Rahmengabel warm zu richten. Am
Stofl Rahmengabel mit Mittelrohrrahmen ist da-
bei ein Schweillspalt von maximal 1 mm zulédssig.
Weiterhin mull beachtet werden, dafl der Quer-
trager rechts der Rahmengabel mit der Winkel-
schiene am Schweller unter der Seitentiir bilindig
ist. An der linken Seite miissen von der Hut-
profiloberkante Ausleger links bis zur Bordel-
kante des Lingsschwelleroberteils 16 mm ein-
gehalten werden. Beim E-Schweillen an diesen
beiden bezeichneten Stellen ist besonders Wert
auf eine gute Kehlnahtschweiung zu legen. Auf-
tretende Baudifferenzen sind deshalb mit Hilfe
von Beilegeplatten auszugleichen, wobei die Plat-
ten flichenmiBig immer grofler sein missen als
die anzuschlieBende Fliche des Quertragers. Die
Platten sind aus dem Material St 38 S TGL 7960
herzustellen.

Mit dem E-Schwei3verfahren kénnen nun der
Schweilsto im Mittelrohrrahmen — bis auf die
Zunge im unteren Flansch — und die beiden
Ausleger verschweif3t werden. Dazu sind das
E-Schweif3verfahren und die Elektrode Ti VII m
anzuwenden.

AnschlieBend wird der Boden vorn in die Vor-
richtung eingelegt. Vorher sind alle Punktriander
mit Punktschweillpaste einzustreichen.

N R P S
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mit eingelegtem Boden

Wagenkorper
vorn

Bild 39.

Zunichst wird der Boden vorn an den Punkt-
ridndern des Trennwandunterteils, der Aulenhavt
unter der Fahrertiir rechts und links und der
Zwischenbleche rechts und links durch Spann-
zangen und Feilkloben geklemmt.

Die Halter fir die Windlaufsiaulen rechts und
links bestimmen in Verbindung mit dem Boden
vorn die Lage der Vorderwand. Dafiir ist es not-
wendig, daBl die Vorderkante des Halters fiir die
Windlaufsidule und die Knickkante des Boden-
bleches vorn auf beiden Seiten einen Versatz von
7 mm aufweisen (Bild 40).

Ebenfalls muBl der Halter fiir die Windlaufsaule
mit dem Punktrand des Bodenbleches vorn biin-
dig sein (Bild 41).

Sind diese Arbeiten beendet, so ist das Einpunk-
ten des Bodens vorn der nichste Arbeitsgang. Bei
Punktrindern mit Falz sollte in der Regel der
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Bild 40. Verbindung Halter fiir Windlaufsiule Bild 42. Regeneriertes Bodenblech zum Ein-
mit Bodenblech vorn (Seitenansicht) schweillen vorbereitet

ter 6.3. wurde diese Arbeitsoperation bereits ein-
gehend beschrieben.

Zum besseren Kenntlichmachen der Lage und des
Verlaufs der A-Schweillnihte im Stoff Vorder-
wand vollstindig, Boden vorn mit Halter fiir
Windlaufsiule und AuBlenhaut unter der Fahrer-
tur wurde das als Bild 43 gezeigte Foto ange-
fertigt.

Bild 41. Verbindung Halter fiir Windlaufsiule
mit Bodenblech vorn (Draufsicht)

Punktabstand zwischen 30 und 40 mm. bei allen
tibrigen, auBler am Trennwandunterteil mit 40
mm, 20 mm betragen.

Im Fahrgast- bzw. Laderaum kann nun die Off-
nung im Boden durch das entsprechend vorbe-
reitete alte Bodenblech wieder geschlossen wer-
den. Dazu sind der Punktrand und die Uber-
lippnaht mit Punktschweil3paste einzustreichen.

Das Bodenblech wird anschlieBend an seinen
seitlichen Punktriandern durch Schraubzwingen.
Spannzangen oder Feilkloben gehalten. Es wird
danach am Stumpfstol geheftet und nach dem
Richten fertig eingeschweifit. Nach dem Beseiti-
gen der Verwerfungen kann das Bodenblech an
seinen PunktschweiBstellen fertig verschweif3t
werden. Um eine gute E-Lochschweilung zu er-
maoglichen., miissen im Quertriiger und im Mittel-
rohrrahmen Locher von 5 mm Dmr. vorhanden
sein. Dazu sind als Schablone die im Bodenblech
bereits vorhandenen 7-mm-Lécher zu benutzen.
Beim Ausfiihren der Lochschweilung miissen
beide Bleche gut aufeinanderliegen. Als Elek-
trode ist die Ti VII m zu verwenden.

Bild 44. Wagenkorper mit dem Schaden ent-
Das Ansetzen der Vorderwand vollstiindig stellt sprechend ausgewechselten neuen Bau-
den letzten Arbeitsgang der Reparatur dar. Un- gruppen
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Aus diesem Bild ist deutlich zu erkennen, daf}
der Halter fiir die Windlaufsidule mit der Aufllen-
haut unter der Fahrertir und mit der Kasten-
sdule Scharnierseite (Fahrertiir) verschweil3t wer-
den mufl. Zwischen der Aullenhaut wunter der
Fahrertiir und dem Bug-Unterteil besteht eben-
falls eine Schweiflverbindung.

Das Bild 44 zeigt den Zustand des Wagenkorpers,
wenn er von der Wagenvorrichtung abgenom-
men werden kann. Man stellt den Wagenkorper
zweckmiBigerweise auf Montagebocke. Als letz-
ter Arbeitsgang ist der StoB Rahmengabel mit
Mittelrohrrahmen fertig zu schweiflen. Auch hier
wird die Elektrode Ti VII m verwendet.

6.9.2. Auswechseln der Rahmengabel ohne
die beiden Baugruppen Vorderwand
vollst. und Boden vorn

Unter bestimmten Umstinden wird der Aus-
tausch der Rahmengabel im Wagenkérper als
einzelne Baugruppe notwendig sein. Die Repa-
ratur kann zum Teil direkt nach den im Ab-
schnitt 6.9.1. beschriebenen Arbeitsgingen aus-
gefihrt werden. Im nachfolgenden werden des-
halb nur die neuen Arbeitsginge beschrieben.

Als erstes wird der Halter fur die Windlaufsiule
von der Kastensiule Scharnierseite Fahrertiir so
getrennt, dall der verschweillte Lappen an der
Kastensiule verbleibt. Das Trennen erfolgt mit
einer Sige oder einem Meiflel. Um bei der Mon-
tage der neuen Gabel Komplikationen zu ver-
meiden, sollte jetzt der Lappen gleich mit von
der neuen Gabel abgesigt werden. Beide Trenn-
stellen sind sauber zu verschleifen, damit fir die
neu zu schweiflende Naht eine gute Nahtvor-
bereitung vorliegt. An der neuen Gabel ist im
Bereich des abgesidgten Lappens der Halter fir
die Windlaufsidule durch eine 1,5 mm dicke Platte
zu schlieBen. Dadurch wird gewéhrleistet, dal3
die spiter zu schweiBlende Lingsnaht im Halter
fiir die Windlaufsidulen durch eine Quernaht un-
terstitzt wird.

Die niichste Arbeitsoperation umfaf3t das Ldsen
der Punktschweiflverbindung Bodenblech vorn
mit dem Halter fiir die Windlaufsdule., Dazu
sind die Schweillpunkte mit cinem Bohrer von
7 mm Dmr. aufzubohren. Die entstandenen Locher
im Bodenblech vorn kinnen, wie bereits erwihnt,
als Bohrschablcne fiir die neue Lochschweiflung
verwendet werden.

In gleicher Art ist die PunktschweiBlverbindung
Bodenblech vorn mit der Rahmengabel zu 16sen.

Das Herausldsen der Rahmengabel im Bereich
der vorderen StoBdampferaufhingung ist als
nichste Arbeitsoperation auszufithren. Dazu sind
die beiden XKehlnihte sorgfiltig anzuschleifen
und abzumeijBeln. (Nur bis Fahrgestell-Nr. 50189).

22

Als nachste und letzte Arbeit ist die Trennung
Rahmengabel mit Mittelrohrrahmen und der
beiden Ausleger mit den Seitenwinden auszu-
fihren. Dazu sind die unter 6.9.1. beschriebenen
Arbeitsoperationen auszufiihren.

Eine Abweichung Dbesteht allerdings bei der
PunktschweilBverbindung im Bodenmittelteil mit
Bodenblech und Ausleger der Rahmengabel. Hier
erfolgt das Trennen nicht wie unter dem vor-
genannten Abschnitt beschrieben und wie in den
Bildern 29 und 30 dargestellt, sondern die
SchweiBpunkte sind mit einem Bohrer wvon
5 mm Dmr. auszubohren. Die fiir die Lochschwei-
Bung erforderlichen Lochdurchmesser im Boden-
blech und im Bodenmittelteil miissen dann in
einem spéteren Arbeitsgang hergestellt werden.
Das heiBBt, bei der Regenerierung des Bodenble-
ches sind die Lodcher auf T mm aufzubohren. Um
die Locher im Bodenmittelteil ebenfalls auf 7 mm
bohren zu koénnen, ist das regenerierte Boden-
blech als Bohrschablone zu verwenden.

Bis die Rahmengabel vollstindig aus dem Wa-
genkorper entfernbar ist, miissen noch die Auto-
genbrennschnitte, wie sie unter 6.9.1. beschrieben
wurden, ausgefiihrt werden.

Das  Einsetzen der neuen Rahmengabel in den
Wagenkdrper und das VerschweiBen geschieht
dann in bekannter Art und Weise. Zu beachten
ist nur; daB3 der auf der Rahmenvorrichtung auf-
gesetzte Wagenkorper beim Einlegen der Rah-
mengabel vorn etwas angehoben werden mub.

6.10. Auswechseln der
Schiebescheibe Fahrertur

Beim Auswechseln der Schiebescheibe Fahrertiir
sind folgende Arbeitsginge auszufiihren:

1. Zuziehgriff abschrauben,

2. Tlrinnengriff abschrauben,

3. Tirhaltebdckchen abschrauben,
4. Tidrinnenverkleidung abnehmen,

sieben Senkschrauben, die zur Befestigung
des Fensterrahmens erforderlich sind,
abschrauben,

&

6. vier Sechskantschrauben M 6 abschrauben,

7. Fensterrahmen von oben beginnend aus dem
Gummiprofil driicken und aus den Tiirsdulen
ziehen,

8. zwei Rahmenverbindungsschrauben
abschrauben,

9. Fensterrahmen auseinanderziehen,
10. beschidigte Scheibe austauschen.

11. Der Zusammenbau erfolgt in umgekehrter

Reihenfolge.



7. Anhangekupplung

Das Anbringen einer Anhingekupplung am Fahr-
zeug ,,B 1000 wurde laut Typschein Nr. 614 nach
der allgemeinen Betriebserlaubnis geméaB § 36 der
StVZO stattgegeben.

7.1. Richtlinien zur Anbringung der
Anhédngekupplung

Der Anbau der Anhidngevorrichtung ist folgen-
dermafien vorzunehmen:

1. Es darf nur die Anhidngekupplung vollstindig
3038 U 31780/02, die mit einem Typenschild
versehen ist, auf dem der Hersteller der An-
hingekupplung, das Baujahr und die fort-
laufende Fabrikationsnummer angegeben ist,
angebaut werden. Der Anbau von selbstge-
fertigten Anhingekupplungen nach oder ohne
Zeichnung ist verboten.

2. Die zulédssige Anhingemasse betrigt 500 kg,
wobei die zulissige Gesamtmasse von 2500 kg
fir Fahrzeug und Anhinger nicht iiberschrit-
ten werden darf.

3. Der nachtréagliche Anbau der Anhingevorrich-
tung darf nur von einer Vertragswerkstatt des
VEB Barkas-Werke vorgenommen werden. Bei
Fahrzeugen bis zur Fahrgestell-Nr. 48749 ist
dabei noch das Anschweilistiick vollstindig
3031 U 31785/03 nach Zeichnung von einem
zugelassenen Schweillbetrieb anzuschweifen.

J038-31782/03

7.2. Anbau der Anhdngekupplung

Die Befestigungsschrauben M 12 X 1,5 X 20 TGL
0-961 sind mit 5 kpm anzuziehen und durch Um-
schlagen des Sicherungsbleches 13 DIN 463 zu
sichern.

7.3. Kabelverlegung zur Steckdose

Der Anbau der Steckdose und das Verlegen der
Kabel erfolgt nach dem Zusatzschaltplan fiir An-
hinger.

Das Leitungsbilindel ist nach dem Leitungsplan
3047 - 28345/02 anzufertigen.

Die Abnahme des Fahrzeugs nach dem Anbau
ciner Anhingekupplung wird von der zustindi-
gen Zulassungsstelle der Deutschen Volkspolizei
vorgenaomimen.

7.4. Abschlepphaken

Anstelle der Anhidngekupplung kann auch der
Abschlepphaken angebracht werden.

Anhingekupplung und AnschweiBstiick sowie
Zughaken konnen iiber den VEH Kfz.-Ersatzteil-
vertrieb, 90 Karl-Marx-Stadt, RéBlerstrale 27,
hezogen werden.

3038 - 31781763

___L_:41H.7I,,_ﬁ_.__ :

- — — — — ] — — - —

& s-100—
TiVilm

%5 2-50
TiViim

3038-31784/04

16 -

Bild 45.

Aphéngekupplung
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Bild 47. Anbau der Anhingekupplung nach
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8. Ausbesserungsarbeiten an der Lackierung

Der Schnelltransporter Barkas ,,B 1000“ wird seit
Mai 1962 (ab Fahrgestell-Nr. 40913) mit 80 °-Ein-
Lrennlackfarbe des VEB Farben- und Lackfabrik,
l.eipzig, lackiert, wodurch gegeniiber der nitro-
lackierten Ausfithrung eine Qualititsverbesserung
erzielt wurde.
Die Vorteile kunstharzlackierter Fahrzeuge lie-
gen vor allem in der ohne Polieren hochglinzen-
den Oberfliche sowie in der Erhaltung dieses
Glanzes {iber einen Zeitraum von mehreren Jah-
ren. Ferner sind kunstharzlackierte Fahrzeuge
gegen Korrosicn weitaus intensiver geschutzt.
Auch ist der Kunstharzlack gegen Stoll und Schlag
unempfindlicher als Nitrolack. Diesen Vorteilen
stehen schwierigere Ausbesserungsmdéglichkeiten
gegenliber. Grundsitzlich ist es jedoch mioglich.
Lackschiden mit
1. 80 °-Einbrennlackfarben,
2. lufttrocknenden Xunstharzlackfarkben (Alkyd-
harzlackfarben),
3. Nitrolackfarben,
auszubessern.

8.1. Das Ausbessern mit 80°-Material

Das Ausbessern mit 80 °-Einbrennlackfarben bie-
tet die beste Gewidhr fiir eine gute Qualitit der
reparierten Partien. Es ist nur dort méglich, wo
entweder Konvektionstrockenanlagen oder Infra-
rot-Dunkelstrahler zur Verfligung stehen. Die
Reparatur ist folgendermaflen durchzufiihren:

1. Beschiéddigte Stellen anschleifen und mit Nitro-
Kombi-Spachtel 5418/7001 ausspachteln.

2. 60 min bei 80...90°C im Konvektionstrocken-
ofen trocknen oder 10...20 min infrarote
Trocknung (nur Dunkelstrahler verwenden)
bei einem Abstand von 50...60 em zwischen
Karosserie und Sirahler.

3. Den Fleck mit 320er Papier nafl verschleifen.

4. Uber die Fleckstelle hinaus mit Verdiinnung
6570 des VEB Farben- und Lackfabrik, Leip-
zig, abreiben.

5. Sofort danach Fleck mit 80°-Einbrennlackfarbe
3590/..L. (Verdiinnung 6570) spritzen. Herstel-
ler: VEB Farben- und Lackfabrik, Leipzig.
Konsistenz 22 s; Diise 1 mm; Spritzdruck 4 at
Uberdruck.

8. Uber die gespritzte Stelle hinaus mit Verdiin-
nung 6570 und geringem Zusatz von L.ackfarbe
3590/...L. bis in den fehlerfreien Bereich aus-
nebeln.

7. Trocknen (siehe Punkt 2).

8. Entstandenen Spritzrand und nachgeschliffene
Stellen mit einem Gemisch von Globo-Polish
und Globo-Schleifpaste K 1000 mit der Schwab-
bel aufpolieren.

Die vorstehende Arbeitsausfithrung verlangt ho-
hes handwerkliches Kénnen. Sind die entspre-
chenden Voraussetzungen nicht vorhanden oder
sind grofere Stellen auszubessern, dann empfeh-
len wir, jeweils eine Fliche zu spritzen. die durch
Sicken oder andere geeignete Unterbrechungen
abgegrenzt ist. Die angrenzenden Flichen sind
abzu‘decken. Hierbei sind die Punkte 1...7 sinn-
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gemill anzuwenden, jedoch entfallt der Arbeits-
gang 6.

8.2. Das Ausbessern mit luftirock-

nenden Kunstharzlacken

Dieses Verfahren soll von Betrieben angewendet

werden, denen keine Trockeneinrichtungen zur

Verfiigung stehen. Als Anstrichstoff steht Alkyd-

harzlackfarbe zur Verfliigung. Die Lackfarbe wird

im Farbton weilfi vom VEB Farben- und Lack-

fabrik, Leipzig, hergestellt. Durch Zusatz von

Farbpaste 148t sich jeder gewiinschte Farbton

ausmischen.

Bei Anwendung dieses Verfahrens ist es in jedem

Fall erforderlich, immer gréBere Flichen =zu

lackieren, die entweder durch Sicken oder andere

geeignete Unterbrechungen abgegrenzt sind, da
geringe Farbtondifferenzen auftreten kénnen.

Hierbei sind ebenfalls die angrenzenden Flichen

abzudecken.

Analog zu den unter 8.1. aufgefiihrten Arbeits-

gidngen werden folgende Arbeitshinweise gege-

ben:

1. Beschiddigte Stellen anschleifen und mit Spach-
tel 541877001 ausflecken.

2. Trocknen: 15 h bei 18... 20 °C.

3. Die zu lackierenden Partien mit 320er Papier
nafl3 anschleifen.

4. Angrenzende Flichen abdecken. )

5. Lackieren mit Alkydharzlackfarbe 4680/...L:
Verdiinnung 6080; Konsisienz 22 s; Diise 1 mm:
Spritzdruck 4 at Uberdruck.

6. Trocknen: 48 h bei 18... 20 °C.

8.3. Das Ausbessern

mit Nitro-Polierfarben

Die Verwendung von Nitrolacken fiir das Aus-
bessern bestimmiter Partien der Karosserie wird
vom Werk grundsitzlich abgelehnt, da hierbei
mit Sicherheit Glanz- und Farbtonunterschiede
gegeniiber dem tibrigen kunstharzlackierten Ka-
rosserieteil entstehen. Allenfalls ist es méglich,
die gesamte Karosserie mit Nitrolacken zu lackie-
ren, wobei gegeniiber der Voll-Kunstharzlackie-
rung gewisse Nachtieile auftreten. Sie bestehen in
der Hauptsache darin, daf3 sich diese Lackierung
in bezug auf ihr Glanzverhalten und ihre not-
wendige Pflege ebenso wie eine Voll-Nitrolackie-
rung verhilt.

Sollte diese Methode aus bestimmten Griinden
angewendet werden miissen, so ist die gesamte
Karosserie naf3 anzuschleifen und anschlieBend
in der liblichen Form mit Nitroanstrichstoffen des
VEB Farben- und Lackfabrik, Leipzig, zu behan-
deln.

8.4. Behandlung der nitrolackierten

Ersagteile

Diese Ersatzteile sind durch ihr rotbraunes Aus-
sehen von den serienmiBig eingebrannten Grun-
dierungen zu unterscheiden.

Die Nitrogrundierung ist vollig zu entfernen und
ein neuer Lackaufbau aufzutragen,



9. Schaltplane des ,,.B1000"

9.1. Schaltplan fiir Kasten- und Kombiwagen

L |
A

Bild 50. Schaltplan fiir Kasten- und Kombiwagen
(Vorschaitwiderstand fiir Gebldsemotor von 23X 16 () in 3,5 (3 geidndert)
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9.2. Schaliplan fiir Kleinbus
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Bild 51. Schaliplan fiir Kleinbus

(Vorschaltwiderstand fur Gebldsemotor von 2 > 16 () in 3,5 {) geiindert)
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0.3. Schaltplan fiir Krankenwagen
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9.4. Schaltplan fur Pritschenwagen
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Bild 53. Schaltplan fiir Pritschenwagen

(Vorschaltwiderstand fir Gebldsemotor von 2 16 ) in 3,5 ()} gelindert)
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Food
i

Alle 3000 km Alle 10 000 km oder jihrlich zweima!
1 Lenkschubstange 15 Unterbrecherfilz
2 Lenkzwischenhebel Tachometerspirale
3 Lenkzwischenstange mit

4 Spurstangen
5 Nadellager oben und unten
6 Kupplungsdrucklager Alle 15 000 km

8 Bremspedal 1...6undg...1

% Kupplungspedal 12 Radlager (wenn erforderlich

10 Handbremsseil Fett erneuern)

11 Bremswelle 14 Lenkgetriebe (Kontrolle)
AuBerdem nach Bedarf

mit O1: Gasgestinge, Seilzlige Alle 60 000 Km

mit Fett: Tlrscharniere 1...11

12 Radlager (Fett erneuern)

Alle 20 000 Km
13 Antriebsgelenk (Fett erneuern)

7 Getriebe (Olwechsel)
Olkontrolle alle 1000 km
jedoeh wichentlich einmal

Ceritol M 28 T 4 oder M 28 T 3

Ceritol M 28 T 2

Getriebedl
Sommertl: entsprechend SAE 90 (GH 60)
Winterél: entsprechend SAE 80 EP (GH 60)

Getriebedl SAE 80 EFP (GH 60)

Hypoiddl

Hinweis:
Bei Erneuerung der Fettfiilllung ist
das alte Fett restos zu entfernent




