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ausschlieflich zu privaten Zwecken gestattet.

Zuwiderhandlungen werden von mir unweigerlich abgemahnt und zur Anzeige
gebracht.

Vorwort

In dieser Anleitung beschreibe ich die Erkennung und den Wechsel schadhafter
Gelenkwellen mit homokinetischen Kugelgelenken.

Eine Instandsetzung der Gelenke an sich ist nicht mdoglich, da es sich um
Prazisionsteile handelt, fur die es keine Einzelersatzteile gibt. Die Schadensformen
lassen aufgrund komplizierter Geometrien und geringster Toleranzen des Gelenks
keinerlei Aufarbeitung zu. Reparaturmoglichkeiten beschréanken sich einzig und
alleine auf die Demontage der Antriebswelle und den Austausch schadhafter
Gelenke. Schadhafte Antriebswellen machen sich oft durch rhythmische Schlag- und
Knackgerausche besonders unter Last und Kurvenfahrt bemerkbar.

Ob der Umbau dem Heimwerker gelingt, hangt von den fahrzeugtechnischen
Fahigkeiten des Umbauenden ab. Er muss Uber gutes Werkzeug verfiigen, da
Schraubverbindung mit bis zu 230 Nm Drehmoment geldst und wieder angezogen
werden mussen. Zudem muss das Fahrzeug angehoben werden. Man benétigt also
Hebemoglichkeiten.

Der Umbau an sich erfordert kein hohes Wissen, jedoch aber geringe Schrauber-
erfahrung und das Bewusstsein, Teile des Fahrwerkes zu bearbeiten!

Fur die beschriebenen MalRnahmen kann natirlich keinerlei Garantie auf Durch
fuhrbarkeit, Funktion und Ergebnis gegeben werden.

Nun aber viel Spal3 beim Umbauen,

Euer Matse (webmaster@jetta2.de)
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Kapitel 1: Einleitung

Antriebswellen zahlen zwar gerade bei starken Fronttrieblern zu den
Verschleil3teilen, halten jedoch selbst bei regelmaflligem Einsatz der Leistungs-
fahigkeiten des Antriebs bei den Jetta / Golf Il dank ausreichender Dimensionierung
erstaunlich lange. 150.000 bis 200.000 km sind bei guter Pflege selbst bei
Automaten oder 16V und G60 keine Seltenheit.

Gelenkwellen sind in klassischer Fest-Los-Lagerung realisiert. Das &ul3ere Gelenk
halt die Welle fest und das innere ermoglicht die Querverschiebung zum
Langenausgleich bei Feder- und Lenkbewegungen. Schadhaft werden meist die
aulieren Gelenke.

Wichtig fur ein langes Leben ist die Art und Weise der Pflege der Gelenkwellen.
Zuerst fuhren naturlich Knallstarts zu extrem hohen Belastungen des gesamten
Antriebsstrangs und in der Haufigkeit zu frihzeitigem Verschlei3 der Gelenke.
Weiterhin halten die Staub- und Dreckmanschetten, die die Gelenke umgeben und
schitzen, langst nicht so lange wie die Gelenke selbst. Schaden treten hier schon
wesentlich friher auf.

Eine defekte Manschette beginnt im Allgemeinen, in einer der inneren Gummifalten
auf einem kleinen Stiick des Radius einzureif3en. Dieser Riss pflanzt sich allerdings
binnen kirzester Fahrstrecken um die gesamte Manschette herum fort, so dass dann
ein Teil der Manschette vom anderen abreist und die Gelenke offen liegen.

Bereits kleine Risse fuihren dazu, dass Staub, Dreck und Feuchtigkeit der Stral3e in
die Gelenke eindringen und diese in kirzester Zeit schadigen. Die Gelenke sind mit
Walzlagerfett ausgefillt und bilden mit dem eingedrungenen Dreck eine
hervorragende Schleifpaste, die bei jeder Gelenkbewegung die Kugeln und
Laufbahnen verschleif3t. Spiel und damit der Defekt sind die Folge.

Regelmallig sollte daher gerade in fortgeschrittenem Alter des Fahrzeuges der
Zustand der Manschetten tberprift und defekte Manschetten umgehend gemaf den
Vorgaben ausgetauscht werden.

Machen Antriebswellen Gerdusche in Kombination mit Schwingungen oder wird ein
Manschettendefekt ausgemacht, missen die Gelenkwellen umgehend ausgebaut,
untersucht und instand gesetzt werden.

Wichtig ist noch, dass beim Jetta / Golf Il die Antriebswellen ab MJ 88 einen
groReren Anlagebund an das Radlager haben. Daher darf im Austauschfalle ein
aul3eres Gelenk bis MJ 88 nicht in ein Fahrzeug ab MJ 88 eingebaut werden. Anders
herum ist der Verbau kein Problem.
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Kapitel 2: Schadensermittiung

Wenn bei Kurvenfahrt und Last rhythmische Schlag- und Knackgerausche zu
vernehmen sind oder trotz korrekt ausgewuchteter, montierter und schlagfreier Rader
Vibrationen das Lenkrad erschuttern, ist ein Defekt der Antriebswellengelenke
vermutlich die Ursache. Zudem kann im Schadenendstadium ein fahrgeschwindig-
keitabhangiges periodisches Zerren in der Lenkung dazukommen, wenn das Gelenk
verklemmt.

Dabei ergibt sich leider das Problem, dass wahrend der Fahrt so gut wie gar nicht zu
erkennen ist, welche Gelenkwelle einen Defekt hat. Schlaggerdusche lassen sich
kaum einer Richtung oder einer Fahrzeugseite zuordnen und Ubertragen sich im
Fahrzeug an unterschiedlichsten Stellen. Selbst der Defekt eines der vorderen
Radlager kann @hnliche Gerausche und Symptome erzeugen.

Anhaltspunkte zur Ermittlung des defekten Gelenks konnen folgende Untersuch
ungen ergeben:

1. Prufung der Bereifung und der Bremsanlage auf Schwingungen und Vibrationen
Es sollte zuerst Uberprift werden, ob Schwingungen und Vibrationen wéhrend der
Fahrt, die im Lenkrad, im Fahrzeug oder im Sitz zu spiren sind, nicht von Unwuchten
der Bereifung, einer falschen Radmontage oder der Bremsanlage herrthren. Ist dies
durch entsprechende Untersuchungen auszuschliel3en, kann weiter geforscht
werden.

2. Prifung der Manschetten

Zu prufen sind die Gelenkmanschetten samtlicher Gelenke. Dazu zahlen die beiden
inneren Gelenkmanschetten an den Getriebeflanschen und die beiden &uf3eren
Gelenkmanschetten an den radseitigen Gelenken. Zur Prifung montiert man am
aufgebockten Fahrzeug an der zu prifenden Manschette das Rad ab und lenkt voll
ein. Jetzt kann man oberhalb des Querlenkers die Manschetten sehen. Die eine
innen am Getriebe und die andere aufen am Radlagergehéduse. Dann wird jede
Manschette rundherum Rille fir Rille auf Risse Uberprift. Ist eine Manschette auch
nur ein kleines Stiick eingerissen, muss sie sofort gewechselt werden, um einem
Gelenkdefekt vorzubeugen. Entdeckt man zu bereits vorhandenen Knackgerduschen
oder Vibrationen eine defekte Manschette, ist mit ziemlicher Sicherheit auch das
darin befindliche Gelenk schadhaft und muss getauscht werden.

3. Meist gehen die &ulReren radseitigen Gelenke eher kaputt als die inneren. Das
liegt zum einen an dem Umstand, dass die Knickwinkel am auf3eren Gelenk aufgrund
des Lenkeinschlages wesentlich grof3er sind und zum anderen daran, dass das
aulRere Gelenk das Festlager darstellt.

4. Sind alle Manschetten in Ordnung und trotzdem Knackgerdusche vorhanden,
sollten sicherheitshalber die Radlager an den Vorderrddern gepruft werden. Ein
Schaden mit diesem Gerauschbild ist allerdings unwahrscheinlich, da defekte
Radlager eher Brummgerédusche verursachen. Zum Test das entsprechende Rad
umfassen und versuchen, dieses quer zum Fahrzeug zu verschieben. Das Rad muss
spielfrei sein. Falls es dieses ist, ist ein Schaden der Radlager nicht anzunehmen.
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Kapitel 3: Ausbau der Gelenkwelle

Der Ausbau der Gelenkwelle ist mit gutem professionellem Werkzeug zu
bewerkstelligen. Benoétigt wird auf jeden Fall eine massive Knarre, eine massive
Nuss SW 30 mit einer passenden Verlangerung sowie ein massives Rohr mit etwa
zwei Metern Lange, um gut hebeln zu kdnnen.

Die Radaufhdngung radseitig um die Antriebswelle ist in Bild 3.1 dargestellt:

Antriebswelle

Radlagergehause
Sicherungsschraube Achsgelenk Zentralmutter der

Querle nker Antriebswelle

Achsgelenk

Bild 3.1: radseitige Radaufhangung

Das Radlager vorne ist ein zweireihiges Schragrillenkugellager mit einem Aul3enring
und zwei geteilten Innenringen. Der Aul3enring ist in das Radlagergehause
eingepresst. Das Radlagergehduse bildet dabei den auf3eren Anlagebund fir den
Aul3enring. Innenseitig ist der Aul3enring mit einem Sicherungsring gesichert. Die
Krafte werden allerdings alleine Uber den Presssitz Gbertragen. In die Innenringe ist
die Radnabe eingepresst. Damit das Schragrillendoppelkugellager spielfrei lauft und
die Nabe fuhren kann, muss es definiert verspannt werden. Dies geschieht durch die
Antriebswelle und die Nabe.

Diese bildet den auf3en liegenden Anlagebund. Innenseitig liegt die Antriebswelle am
Radlagerinnenring an. Verspannt wird das ganze nun, indem die oben gezeigte
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Zentralmutter in eingestecktem Zustand auf das Gewindeende der Keilwellenver-
zahnung der Antriebswelle aufgeschraubt wird und diese fest mit der Radnabe
verspannt. Um die erforderlichen Spannkréfte zu erreichen, ist ein sehr grol3es
Drehmoment noétig. Die Zentralmutter ist mit 230 Nm angezogen.

Diese wird vorab als erstes gelost. Dazu muss das Fahrzeug auf dem Boden stehen
und darf noch nicht aufgebockt werden. Um das Fahrzeug gegen ein Wegrolen
wahrend des L6sevorgangs zu sichern, Handbremse anziehen und Gang einlegen
bzw. in P schalten bei Automaten. Dann wird die SW-30-Nuss mit einer kurzen
Verlangerung auf die Knarre aufgesetzt und das ganze auf die Zentralmutter
aufgesteckt.

Da die Knarre mit der Nuss unter Krafteinfluss schnell wieder von der Zentralmutter
abrutscht, muss man sich nun ein Widerlager bauen, welches die Knarre gegen
Verrutschen stitzt. Dabei kann man gut einen Wagenheber verwenden, den man
von der Fahrzeugseite aus unter die Knarre hebt und diese somit nach unten
abstutzt.

Danach setzt man das Rohr auf die Knarre auf und lost unter grol3em Krafteinsatz
trotzdem vorsichtig die Mutter, ohne mit der Knarre von ihr abzurutschen. Eine durch
mehrfaches Abrutschen zerstorte Mutter I&sst sich nur mit extrem viel Aufwand unter
Zerstorung des AntriebswellenauRengelenks entfernen, da in dem Zentriersitz der
Radnabe nicht einmal Platz fir einen Mutternsprenger oder eine Sage ist.

Ist die Zentralmutter angeldst, kann das Auto aufgebockt und das Rad abgebaut
werden. Danach wird die Zentralmutter komplett von dem Gewinde der Antriebswelle
abgeschraubt und entfernt. Ist die Mutter abgeschraubt, lasst sich die Antriebswelle
mit einem Durchschlager und einem leichten Schlag mit dem Gummihammer bereits
nach innen von der Nabe ablésen. Jedoch kann sie noch nicht ausgebaut werden, da
selbst bei Lenkvolleinschlag die Moéglichkeiten der Verkirzungen der Antriebswellen
sowohl links, als auch rechts nicht ausreichen, um diese aus der Radnabe
herauszuziehen.

Daher muss die Radaufhangung so getrennt werden, dass das Radlagergehéduse
nach aul3en abgedrickt werden kann um die Antriebswelle innen auszufadeln. Dazu
bieten sich drei Lésungen an, von denen aber eigentlich nur eine praktikabel ist.

1.

Man l6st die Verbindung vom Radlagergehause zum Federbein. Danach liel3e sich
das Radlagergehause nach unten wegkippen und die Antriebswelle ausfadeln. Da
allerdings diese Verbindung hauptsachlich den Radsturz bestimmt, ist spéater nach
dem Zusammenbau das Fahrwerk zu vermessen, um den Sturz wieder korrekt
einzustellen.
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2.

Man l6st die Verbindung von Achsgelenk und Querlenker an dem Schraubendreieck
unten. Dann kdénnte man nach dem Ldsen das Achsgelenk aus dem Querlenker
herausziehen, das Federbein komplett nach auf3en abdricken und die Antriebswelle
ausfadeln. Jedoch verfugt der Querlenker Uber Langlécher am Schraubendreieck.
Bei einer spateren erneuten Montage ware es dann schwer, den alten Punkt des
Achsgelenks wieder genau zu treffen. Die Position des Achsgelenks im Querlenker
bestimmt aber ebenfalls Spur und Sturz, so dass das Fahrwerk hinterher vermessen
werden musste.

3.

Man l6st die Verbindung zwischen Achsgelenk und Radlagergehduse. Diese
Variante hat den grof3en Vorteil, dass sich nach dem erneuten Zusammenbau die
Lage der Radftihrungselemente Federbein, Radlagergehause, Achsgelenk und
Querlenker zueinander nicht verandert. Damit entfallt die Notwendigkeit einer
Fahrwerksvermessung, was die Kosten angenehm gering halt. Diese Methode ist
eindeutig zu empfehlen.

Die Demontage der Verbindung Achsgelenk und Radlagergehduse gestaltet sich
allerdings nicht ganz einfach, da der Bolzen des Achsgelenks im Laufe der Jahre im
Radlagergehause fest korrodiert. Die Losung des Achsgelenks erfordert Geduld und
viel Kraft.

Der Bolzen des Achsgelenks hat eine umlaufende Nut, durch die eine
Sicherungsschraube im Radlagergehause geschoben wird, um den Bolzen gegen
Verschieben zu sichern. Die Schraube liegt quer auf der Innenseite kurz tGber dem
Achsgelenk und ist mit einer Mutter verschraubt. Nachdem man die Mutter gel6st
und entfernt hat, kann man die Sicherungsschraube mit einem Durchschlager
vorsichtig zur anderen Seite heraus treiben. Jetzt ist die Sicherung des Bolzens
entfernt und dieser kann aus dem Radlagergehause ausgepresst werden.

Der Vorgang des Auspressens gestaltet sich am aufwandigsten, da der Bolzen unter
Garantie fest korrodiert ist. Auf der Rickseite des Radlagergeh&duses sitzt im Schaft
fur den Bolzen eine Nut. In diese kann ein groRer Meil3el eingetrieben werden, um
den Schaft des Bolzens ein wenig aufzuweiten. Das alleine reicht jedoch in aller
Regel nicht aus, um den Bolzen einfach heraus zu ziehen.

Man benétigt nun eine massive Brechstange, die so anzusetzen ist, dass am besten
von vorne Uber den Querlenker gegen den Spurstangenkopf gehebelt werden kann.
Dann hebelt man mit groRer Kraft nach unten und driickt so den Bolzen langsam aus
dem Radlagergehause heraus. Es kann durchaus passieren, dass die Kraft der
Brechstange nicht ausreicht, um den Bolzen zu lésen. Dann wird zur Verstarkung
zusatzlich noch zu der Brechstange das Verlangerungsrohr benutzt, um den Bolzen
hinaus zu treiben. Dabei kann durch Wippen durchaus das Schlagwerkzeugprinzip
angewandt werden, um die Verbindung ruckartig zu lésen.



www.jetta2.de - Tipps & Tricks — Austausch und Diagnose schadhafter Gelenkwellen 9

Bei Fahrzeugen mit Stabilisator und dem Schrauben ohne Bihne auf dem Boden
wird das Austreiben sehr schwierig, weil der Stabilisator natirlich durch das
einseitige Aufbocken voll dagegen wirkt. Es kann vorkommen, dass man den Bolzen
ein Stick heraus bekommt, dieser aber bei Nachlassen der Kraft sofort wieder
zurtickspringt.

Es kann zur Erleichterung versucht werden, den Stabi zu entlasten, indem das Auto
auf der anderen Seite ebenfalls angehoben wird. Dabei ist aer hochste Vorsicht
geboten, damit das Auto auf keinen Fall von einem der Wagenheber abrutscht und
auf den Boden aufschlagt. Dann sind teure Folgereparaturen vorprogrammiert und
naturlich die Verletzungsgefahr extrem hoch. Ist der Stabi jedoch entlastet, geht das
Austreiben deutlich einfacher von statten.

Ist das Achsgelenk ausgehebelt, kann vorsichtig die Brechstange entlastet und
abgenommen werden. Jetzt ist das Federbein ohne Fuhrung und es kann soweit aus
dem Radhaus heraus gedriickt werden, bis die Antriebswelle aus der Radnabe
heraus féllt. Dabei eventuell einle nken und die Antriebswelle zum Getriebe hin hinein
dricken. Dies verkurzt die Welle auf Anschlag und erleichtert das Ausfadeln.

Um die Antriebswelle vom Getriebe abzuschrauben, ist eine Vielzahn-Nuss mit
mehreren Verlangerungen notig. Die Schrauben werden von der Seite des
Fahrzeugs aus mit Hilfe der Verlangerungen gelockert. Dazu immer eine Schraube
lockern, dann die Antriebswelle ein Stiick weiterdrehen und die nachste Schraube
lockern. Nachdem alle Schrauben heraus gedreht wurden, kann die Antriebswelle
vom Getriebeflansch abgenommen werden. Hier sitzt sie oft fest, so dass leichte
Schlage mit dem Gummihammer notig werden, um die Welle herunter zu treiben.
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Kapitel 4: Austausch von Manschetten und Gelenken

Zum Wechsel der Manschetten mussen die Gelenke von der Antriebswelle
abgenommen werden. Daher kodnnen diese Schritte hier in einem Kapitel
zusammengefasst werden. Die Gelenke sind nur auf die Antriebswelle aufgesteckt
und konnen relativ einfach herunter getrieben werden. Jedoch unterscheidet sich das
Verfahren von innerem und &aufRerem Gelenk. Wird ein Gelenk gewechselt, muss
beim Zusammenbau auf jeden Fall eine neue Manschette verwendet werden.

Beim AuRRengelenk missen die beiden Schlauchschellen am Manschettenende
abgenommen werden. Die Manschette kann dann nach hinten auf der Antriebswelle
zuriick geschoben werden und gibt das Innere des Gelenkes frei. Hierbei ist auf
Sauberkeit zu achten, damit kein Dreck und Schmutz in das Gelenk hinein gelangen
konnen. Falls doch Dreck hinein gelangt, muss das Gelenk komplett in Benzin
ausgewaschen und vor dem Ein- bzw. Zusammenbau neu gefettet werden.

Danach wird die Antriebswelle vorsichtig senkrecht mit dem Aul3engelenk nach unten
in einen Schraubstock eingespannt. Das Gelenk ist nur aufgesteckt und rastet mit
einer Nut in einem Sicherungsring ein. Daher konnen diese mit einem
Gummihammer und Schlagen auf den Gelenkrand langsam und vorsichtig von der
Antriebswelle abgetrieben werden. Dabei muss das Gelenk aufgefangen werden,
damit es nicht herunter fallt und eventuell das Gewinde der Zentralmutter beschadigt
wird. Nachdem das Gelenk abgebaut worden ist, kann die Manschette von der
Antriebswelle abgezogen werden.

Um das Gelenk wieder zu montieren, ist es empfehlenswert, die Antriebswelle im
Schraubstock umzudrehen und nach oben zeigen zu lassen. Zuerst fadelt man dann
die kleine Schlauchschelle Uber die Antriebswelle. Die neue Manschette wird
anschlielend Uber die Antriebswelle gestllpt und zurtickgeschoben. Falls auch das
Gelenk getauscht werden soll, wird nun ein neues Gelenk eingesetzt. Vor der
Montage sollte das Gelenk gut mit dem der Manschette beiliegenden Fett
eingeschmiert werden. Zudem ist bei der Antriebswelle darauf zu achten, dass
Federring und Sicherungsring einwandfrei sitzen. Der Federring muss hierbei mit
dem dicken Ende zur Antriebswelle hin zeigen.

Dann wird das Gelenk vorsichtig auf die Keilwellenverbindung aufgesetzt und mit
dem Gummihammer bis zum Anschlag auf die Antriebswelle aufgetrieben. Das
Gelenk rastet dann unhorbar ein und ist fest. Der genaue Sitz ist danach durch
ziehen mit der Hand zu Uberprifen. Halt das Gelenk nicht, ist vielleicht der Federring
falsch herum aufgesetzt worden. Sitzt das Gelenk fest, wird die heue Manschette mit
dem kleinen Durchmesser zum Gelenk hin geschoben, bis sie Uber die kleinen
Erhebungen in die dafur vorgesehene Nut hinein rutscht. Der Rest des Fettes wird in
die Manschette gedrickt und diese dann auf der AuRRenseite tUber den Gelenkkdrper
gezogen. AnschlieRend werden die neuen Schellen zugezogen und die Antriebswelle
ist aul3enseitig fur den Einbau bereits.
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Das Innengelenk wird anders demontiert. Dieses Gelenk ist wie eingangs
beschrieben als Loslager ausgefihrt. Ein Versuch des Abtreibens am Aul3enteil des
Gelenks wiirde also nur dazu fuhren, dass das Gelenk auseinander fallt, jedoch nicht
von der Antriebswelle abrutscht. Zudem ist die Manschette hier getriebeseitig nicht
Uber eine Schlauchschelle, sondern tber einen Blechdeckel befestigt, der zusammen
mit dem Gelenk selbst durch die Schrauben mit am Getriebeflansch befestigt wird.

Um die Manschette abzubauen, muss der Blechdeckel vom Innengelenk abgetrieben
werden. Dazu spannt man das Innengelenk vorsichtig in einen Schraubstock ein,
ohne das Blech der Manschette mit einzuspannen. Dann treibt man den Blechdeckel
vorsichtig mit einem Durchschlager rundherum von dem Gelenk ab. Auf der
Antriebswelle ist die Manschette analog dem Aul3engelenk mit einer Schlauchschelle
befestigt, welche dann auch gleich entfernt wird. AnschlielRend wird die Manschette
auf der Antriebswelle zurtick geschoben.

Da das Innenstiick des Innengelenks nicht wie beim AufRengelenk stramm geflhrt
und gehalten wird, ist dieses zusatzlich zum Sicherungsring mit einem weiteren
Sicherungsring in einer Nut befestigt. Dieser Sicherungsring muss vor dem Abziehen
des Innengelenks entfernt werden. Er wird sichtbar, wenn man von der
Getriebeflanschseite aus auf die Antriebswelle blickt. Dieser Sicherungsring ist mit
einer Sicherungsringzange zu entfernen.

AnschlieRend kann das Innengelenk abgetrieben werden. Dazu spannt man die
Antriebswelle Innengelenk nach unten in einen Schraubstock ein. Dann wird ein
Durchschlager von hinten auf das Innenstiick des Innengelenks angelegt und dieses
vorsichtig rund herum Stick fur Stick abgetrieben. Wirde man wie beim
Aul3engelenk das GelenkauR3enstlick zum Abtreiben verwenden, kdnnte das Gelenk
trotz geléstem Sicherungsring auseinander fallen.

Ist das Gelenk abgetrieben, kann die Manschette abgenommen werden. Dann wird
der kleine Sicherungsring der neuen Manschette aufgefadelt und die neue
Manschette auf die Antriebswelle gestilpt und auf dieser zurtickgeschoben. Bevor
das neue oder alte Innengelenk aufgetrieben wird, muss dieses gut mit dem
mitgelieferten Fett eingeschmiert werden.

Wie beim Auflengelenk auch ist vor der Montage der Kkorrekte Sitz der
Sicherungsringe und des Federringes zu achten. Der Federring muss hierbei mit
dem dicken Ende zur Antriebswelle hin zeigen. Dann kann das Innengelenk wieder
auf die Antriebswelle aufgetrieben werden. Hierzu wieder mit einem Durchschlager
vorsichtig das Innenstiick den Gelenkes auf die Keilwellenverbindung auftreiben, bis
es am Anschlag anliegt und sich nicht mehr weiter bewegt. Dann wird auf der
Innenseite der entfernte Sicherungsring wieder mit der Sicherungsringzange
eingesetzt.

AnschlieRend wird die Manschette mit der Schlauchschelle an der Antriebswelle auf
gleiche Art wie beim Aulengelenk befestigt, die Manschette innen mit dem
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Uberschissigen Fett geflllt und der Blechdeckel der Getriebeflanschseite auf das
Aul3enstiick des Innengelenks aufgeschoben.

Damit ist das Innengelenk montiert und die Antriebswelle wieder fur den Einbau
bereit.
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Kapitel 5: Einbau der Gelenkwelle

Um die Gelenkwelle einzubauen, wird diese zuerst auf den Getriebeflansch
aufgesetzt und mit zwei der Innenvielzahnschrauben provisorisch befestigt. Danach
das Innengelenk ausrichten und alle Schrauben einsetzten und leicht anschrauben.
Dabei die drei Sicherungsbleche nicht vergessen, da sich die Schrauben sonst
spater I6sen konnen. Spater die Schrauben mit 45 Nm endgultig anziehen. Hohere
Drehmomente bringen nichts und fohren nur dazu, dass die Schrauben spater
schwieriger zu lésen sind.

Ist das Innengelenk festgeschraubt, wird die Antriebswelle zum Getriebe hin
zusammen gedrickt, das Federbein wieder abgedriickt und die Antriebswelle in die
Radnabe eingefadelt.

Nachdem eingefadelt wurde, kann das Achsgelenk wieder montiert werden. Dazu die
Brechstange ansetzten, den Querlenker hinunterdriicken, den Bolzen unter dem
Radlagergehause platzieren und ihn mit leichtem Nachlassen der Brechstangenkraft
in das Radlagergehause hineinrutschen lassen. Der Bolzen muss von oben zu sehen
sein. Nachdem der MeilRel aus dem Spalt entfernt wurde, wird der Bolzen des
Achsgelenks solange hin und her bewegt, bis die umlaufende Nut in Hohe der
Querbohrung fur die Sicherungsschraube liegt. Dann kann diese eingefuhrt und auf
der Gegenseite mit einer neuen selbstsichernden Mutter verschraubt werden. Damit
ist das Achsgelenk wieder ordnungsgemalf mit dem Radlagergehause verbunden.

Das Rad wird montiert und das Auto abgebockt, so dass es wieder auf eigenen
Réadern steht.

Eine neue Zentralmutter (selbstsichernd) wird mit der passenden Unterlegscheibe
aufgesetzt und mit der Nuss und der Knarre angezogen. Um die 230 Nm beim
Festziehen wieder zu erreichen, wird ein groRer Drehmomentschliissel benétigt. Mit
diesem wird die Mutter bei voll gebremstem Fahrzeug mit genau 230 Nm angezogen.
Steht ein solcher Drehmomentschliissel nicht zur Verfigung, wird die mit einem
Wagenheber abgestitzte Knarre mit der Rohrverlangerung benutzt und die Mutter so
fest angezogen, wie dies mdglich ist.

Danach ist die Antriebswelle montiert und das Auto wieder fahrbereit.
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Kapitel 6: Aspekte zur Ersatzbeschaffung

Antriebswellen und deren Gelenke sind ein Beispiel fur feinmechanische
Prazisionsteile, die sehr empfindlich gegeniber Verschlei? und Verdreckung sind.
Meist gehen Gelenke aufgrund von Verschleil3 durch eingedrungene Verschmutzung
kaputt.

Antriebswellen werden auch homokinetische Gleichlaufgelenke genannt, da sie im
Gegensatz zu Kreuzgelenken, wie sie zum Beispiel in Kardanwellen verwendet
werden, in angewinkelten Lagen keine Drehunformigkeiten aufbringen und die
Drehzahl linear von Abtriebs- zu Antriebsseite Ubertragen. Weiterhin sind die Lager
knickmomentenfrei.

Realisiert wird dies durch einen LageraulB3enkorper, in unserem Falle sechs
Stahlkugeln, einem Kafig und einem Lagerinnenkorper. In den Lagerkérpern sind
Nuten mit einer hohen feinmechanischen Prazision eingefrast und geschliffen, in
denen die Kugeln wandern. Die Kugeln ordnen sich durch diese Bahnformen im
Lager nun immer so an, dass die Radialebene durch die Mittelpunkte der Kugeln
immer den Knickschwerpunkt des Gelenks trifft, weswegen dieser immer genau in
der Mitte des Gelenks liegt. Aus diesem Grund ist das Lager knickmomentenfrei und
Ubertragt linear.

Eine Skizze des Lagerquerschnitts ist in Bild 6.1 dargestellt:
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Bild 6.1: Querschnitt durch ein Antriebswellengelenk
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Der Knickvorgang ist in Bild 6.2 dargestellt:
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Bild 6.2: Knickvorgang des Gelenks

Damit das Gelenk spielfrei und formschlissig arbeiten kann, missen die Innen- und
die AuBenbahnen, der Kafig und die Lagerkugeln mit duRester Prazision gefertigt
und montiert werden. Das Lager ist mit MoS;-Walzlagerfett eingeschmiert und durch
die oben nicht dargestellte Gelenkmanschette abgedichtet.

Wie alle Laufflachen in Walzlagern unterliegen auch diese Lager einem stetig
voranschreitenden Verschlei3. Die Dimensionierung der Lagergrof3en ist beim VW
Golf / Jetta 1l jedoch hinreichend grof3 ausgefallen, so dass Antriebswellen oft ein
Autoleben lang halten.

Verschleil3 tritt an allen Lagerkérpern in Form von Abnutzung auf. Das bedeutet,
dass die Lagerflachen mit der Zeit einlaufen, der Lagerkéfig ausschlagt und die
Kugeln im Durchmesser abnehmen. Als Folge bekommt das Gelenk mit
fortschreitendem Schaden in Drehrichtung allméahlich Spiel. Dies muss noch nicht
bedenklich sein und wirkt sich weniger in der Ausfallsicherheit als im Komfortbereich
aus. Schlagen bei Lastwechseln sowie flhlbares Antriebsstrangspiel beim Rollen
deuten auf den beginnenden Verschleil hin.

Eine solche Antriebswelle halt, speziell wenn nur die Bahnen einlaufen, noch
ziemlich lange. Jedoch sollte bei der Ersatzbeschaffung das Spiel des
AulRengelenkes in Drehrichtung gepruft und fir den Fall, dass Spiel vorhanden ist,
der Kauf einer anderen Antriebswelle bevorzugt werden. Es gibt durchaus
hinreichend viele Wellen, die selbst nach 180.000 km (meine Automatikwellen zum
Beispiel ;-) ) kein merkliches Spiel aufweisen. Passen die Getriebeflansche der
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Ersatzwellen und sind die Manschetten unbeschéadigt, spricht nichts mehr gegen
einen Kauf.

Geraten erst Dreck und Feuchtigkeit durch eine defekte Manschette in das Lager,
vollzieht sich der Verschlei® im Zeitraffer. Staub- und Dreckkrimelchen bilden in
Kombination mit dem Schmierfett eine hervorragende Schleifpaste, die alle
Walzlagerteilkontakte extrem verschlei3en lasst. Daher ist immer auf korrekten Sitz
und Zustand der Manschetten zu achten. Ersatzwellen, bei denen die Manschetten
bereits sprode oder gar angerissen sind, sollten nicht gekauft werden.

Da sich der Radlagertyp zum Modelljahr 88 geandert hat, dirfen Wellen vor diesem
Modelljahr nicht in ein Fahrzeug danach eingebaut werden. Der innere Anlagebund
des Radlagers ist bei den alten Wellen kleiner als bei den neuen. Ein Verbau einer
solchen Welle wirde dazu fuhren, dass das Radlager nicht richtig verspannt wirde
und damit in kurzester Zeit ein Defekt auftreten wirde.

Zudem wurden verschiedene Wellendurchmesser und FlanschgréfRen verwendet.
Getriebeseitig gibt es Durchmesser von 80, 90 und 100 mm. Wellen an sich gibt es
aus Vollmaterial oder ausgefuhrt als Hohlwelle. Es sollten daher immer Wellen
gekauft werden, die zum Motor-, zum Getriebekennbuchstaben und zu der

Radlagerversion passen. Der Verwerter wird darlber bestimmt Auskunft erteilen
konnen.

Bei richtiger Pflege und Kontrolle der Manschetten sowie bei schnellem Wechsel
defekter Manschetten halten Antriebswellen selbst bei hohen Belastungen sehr
lange. Gegen ein Gebrauchtteil vom Verwerter spricht also nichts, sofern die oben
beschriebenen Kriterien erfullt und geprift wurden.



