Technik

Hohlrdume, Teil 1

Seit Erfindung der selbsttragenden Ka-
rosserie gehdrt der separate Rahmen aus
Dickblech (ab ca. 3,0 mm), der simtli-
che Lasten aus Eigengewicht und Fahr-
dynamik aufnimmt und auf den die Ka-
rosserie aufgesetzt ist, der Vergangenheit
an. Statt dessen sorgen Winkel, Sicken,
Formteile, Aufdoppelungen und Hohlriu-
me (Kastenprofile) aus (Diinn-) Blech fiir
die notwendige Steifigkeit. Jeder, der
schon mal eine Tafel Karosserieblech
transportieren wollte weiB, daB dieses
Teil sehr instabil ist. Aber schon ein leich-
ter Knick in der Tafel sorgt schon fiir
Aussteifung - zumindest in seiner Quer-
richtung. Nichts anderes wird mit dem
Tafelblech einer Autokarosse veranstal-
tet. Eben jene Knicke und Kanten sorgen

fiir Steifigkeit, die durch Querbleche oder
gewickelte Kiisten erhoht werden kann.
Miteinander verschweiBt, kdnnen (je
nach Richtung der Krafteinleitung) so
sehr steife Strukturen hergestellt werden
die im Stande sind, alle Kriifte (inkl. der
eines Crash) des Fahrbetriebes aufzuneh-
men. Soviel zur Theorie, denn wir wol-
len uns ganz den ,,gewickelten Kiisten*
oder besser gesagt Hohlriumen einer
selbststragenden Karosserie widmen.

Die komplexe Form jeder Karosserie
wird besonders deutlich, wenn man an
das Tefelblech von der Rolle denkt, das
Jja Ausgangsmaterial dafiir war. Fiir den
Manta-A gilt diese Aussage im Beson-
deren, da hier das Blech noch mehr ge-
formt ist als bei einer Limousine, z.B.

Die schraffierten Flichen zeigen an, wie weit/tief die Wagen tauchgrundiert im Werk werden,
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beim Ascona-A. Trotzdem sind bei bei-
den Wagen die tragenden Hohlkérper in
den Karossen nahezu identisch. Nicht nur
deshalb gilt hier Gesagtes auch fiir den
Ascona-A, denn seine Karosse ist um ca.
35% steifer als die des Mantas. Der kiir-
zere vordere Karosserie-Uberhang und
die B-Siule sind u.a. Griinde dafiir. Zwar
ist der Manta ab Fg. Nr. auch mit einer
B-Siule ausgestattet, doch dafiir wurde
das innere Versteifungsblech des Schwel-
lers weggelassen. Alles soweit bekannt.
Gerade aber diese Hohlriume machen
das (lange) Uberleben einer Karosserie
zum Problem, wenn diese nicht rechtzei-
tig gegen Rostbefall geschiitzt werden.
Rostbefall in diesen Partien entsteht pri-
mir durch das Eindringen von Wasser.
Seltener ist dieses Wasser auf Spritzen

oder Regenwetter zuriickzufiihren, son-
dern auf Kondensation bzw. Ausfall von
Kondenswasser aus der Luft, die in je-
dem Hohlraum vorhanden ist. Hingt man
einen luftdicht verschlossenen Eimer aus
WeiBblech (nur aufien lackiert) im Frei-
en auf, rostet dieser mit Sicherheit nach
einiger Zeit im unteren Bereich von in-
nen nach aufien hin durch. Unten im Ei-
mer sammelt sich das Kondenswasser
nach jedem Temperaturwechsel und es
beginnt die Korrosion des Blechs, denn
das Wasser transportiert den dafiir not-
wendigen Sauerstoff direkt an das Blech.
Dieser Prozefl dauert zumindest solange
an, bis die Lécher im Eimer so grof sind,
dafl das Wasser ablaufen und verdunsten
kann. Von auBlen schiitzt zum einen der
Lack vor Rost und zum anderen kann das

Trotz der ab Seite 6 gezeigten zusdrzlichen Schutzmafnahmen sehen Hohlrdume eines Opels aus den
70er so wie hier gezeigt aus. Zu sehen ist die hintere "Endspitze” der Seitenwand nach deren Offnung.
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Wasser hier verdunsten und ungehindert
abziehen. Exakt das Gleiche passiert mit
unserem geliebten Blech, denn Opel hat
diese Hohlriume nur teilweise und dann
auch noch relativ schlecht von innen ge-
schiitzt. Zudem bietet unsere Karosse
dem Wasser viele Stellen, an denen es
sich sehr lange halten kann, da kaum
Maéglichkeiten zum Verdunsten vorhan-
den sind (z.B. Lingstriger). So hat das
Wasser auch beim Manta-A relativ leich-
tes Spiel. Zudem gibt es ein paar Stellen,
an denen auch eine Tauchgrundierung
und Hohlraumversiegelung versagt, aber
davon spiiter mehr.

Im Werk wird die Rohkarosserie zunéchst
unbehandelt komplett zusammenge-
schweifit und anschlieBend entfettet.
Hartlotpunkte werden gesetzt, beige-

schliffen und ggf. verzinnt (Uberginge
Dachhaut zu A- und C-Siulen usw.).
Durch Sichtpriifung werden letzte Del-
len und Spalte ausgebeult bzw. korrigiert.
Danach werden die Karossen tauch-
grundiert. Dieses erfolgt in einem Bad,
durch das die Karossen aufhingt hin-
durchgezogen werden. Wie das genau
geschieht, ist an dieser Stelle unwichtig.
Wichtig ist jedoch zu wissen, daB die
Rostschutzgrundierung nicht das ganze
Auto bedeckt, sondern nur einen Teil (s.
Skizzen). Zudem verhindern Luftblasen
in den Hohlrdumen teilweise ein Anhaf-
ten der Grundierung. AnschlieBend wird
die Karosse abgedichtet. Dieses geschieht
mit sogenanntem ,,Liquid Auto Sealer*
(einer verdiinnten Dichtmasse auf PVC-
Basis), der mit Spritzen und iiberwiegend

Die Schraffur zeigt, wo die Seitenwand vor dem Zusammenbau mit Punktschweififarbe versehen wird.
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mit Pinseln aufgetragen wird. An dieser
Stelle sei nur erwiihnt, daB die Grundie-
rung nicht wasserdicht ist und der aufge-
tragener ,Sealer” nur die Niihte dicht-
schmiert und nicht vor Unterrostung
schiitzt! Auf diese Grundierung wird in
den Schleuderbereichen noch Stein-
schlagschutz auf Kautschukbasis ge-
spritzt (Radkisten und Dréhnbereiche am
Unterboden. Erst nach diesem Abdich-
ten wir der Wagen dann lackiert. Motor-
und Kofferaum sehr sparsam, der Innen-
raum so gut wie garnicht und der Unter-
boden mit leichtem Nebel. Fertig. An-
schlieBend werden alle Gummistopfen in
die Karosse gedriickt und die Radkisten
mit einem diinnen Film Unterboden-
schutz auf Bitumenbasis ausgespritzt.
Soviel zu Fertigung bei Opel.

Wer nun meint, Opel hiitte die Hohlréu-
me konserviert, der irrt sich gewaltig. Ab
Werk gab es einen Hohlraumschutz wie
wir ihn heute kennen nicht. Wer seinen
Manta ,,ab Werk" mit einer Hohlraum-
versiegelung haben wollte, fand diese in
keiner Preisliste. Denn diese Versiege-
lung wurde nur von den Hiindlern ange-
boten und durchgefiihrt. Damit die Neu-
wagen-Garantie nicht verletzt wurde,
durften nur bestimmte Fachbetriebe die-
se Arbeiten durchfiihren (z.B. Dinol und
Tectyl). Hierfiir gab es exakt definierte
Arbeitspline mit Positionen fiir Bohrun-
gen, Angaben zu Stopfen und Sonden-
lingen usw. Heute kennen sich nur noch
wenige Firmen mit unserem Liebling aus.
Deshalb bohren wir diese Locher doch
besser selbst. Zudem kommen noch ei-

Es wird auch die "Gegenseite” des hinteren Radeinbaus mit Punktschweififarbe versehen.
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nige hinzu, denn auch Firmen wie Dinol
& Co. kénnen nicht alles wissen!

In unserem Fall sprechen wir also von
Hohlrdumen, wenn diese Blechregionen
nur durch Lécher (vorhanden oder noch
nicht vorhanden) zugiinglich gemacht
werden konnen und ohne technische Hil-
fe nicht vollstindig eingesehen oder ge-
schiitzt werden knnen. Von vorne begin-
nend zeigen die nichsten Kapitel alle
schutzbediirftigen Stellen der Karosseri-
en (Ascona- und Manta-A) auf. Zudem
gebe ich die Bereiche an, in denen zu-
siitzliche Locher gebohrt werden sollten.
Ferner ist es wichtig, zwei Hauptgruppen
in den Bereichten zu beriicksichtigen. Da
wiren zuniichst die unrestaurierten (ori-
ginalen?) Fahrzeuge, die (nur) noch mit
den originalen Bohrungen versehen sind.

Diese Wagen werden friiher oder spiiter
vielleicht noch restauriert. Und dann gibt
es noch die Wagen, die schon (einmal?)
restauriert worden sind. Hier muf ich
davon ausgehen, daB diese restaurierten
Exemplare sich relativ nahe am "origi-
nalen Blechgefiige" orientieren und nicht
einfach "dichtgebraten" worden sind.
Hier muB jeder Besitzer sehr selbstkri-
tisch sich und sein Werk priifen und ggf.
Bohrungen noch nachtriiglich durchfiih-
ren oder gar zusitzliche anbringen, da
sonst evtl. Hohlrdume nicht zugiinglich
werden. Wichtig ist insgesamt, daf3 eine
noch so gute Hohlraumversiegelung nicht
wig hiilt, sondern einem normalen Alte-
rungsprozeB unterliegt, dem nur durch
Nachbehandlung begegnet werden kann.
Aber davon spiiter mehr.  rm.

Und so wird die Riickseite der beiden vorgenannten Bauteile behandelt - fertig ist der Hohlraum!
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Hohlrdume, Teil 2

Warum genau (chemisch gesehen) die
Karosse rostet, kann einem eigentlich
egal sein. Hauptsache ist doch wohl, daf}
es nicht die eigene Karosse durch Korro-
sion dahinrafft. Zumindest nicht so
schnell und so heftig wie im (damaligen)
Serienzustand. Um dieses zu verhindern,
hat sich in der Szene der Ausdruck
»Hohlraumversiegelung* zum allgemei-
nen Sprachgebrauch entwickelt. Wobei
der Ausdruck ,,Versiegelung* immer et-
was AbschlieBendes an sich hat, was ja
eigentlich nicht sein sollte, denn auch in
versiegelten Hohlriiumen fiillt Konden-
sat an und dringt Regenwasser ein. Bei-
des muB auch nach einer (Hohlraum-)
Behandlung abgefiihrt werden kénnen.
Und damit wiiren wir wieder thematisch
beim ersten Teil dieses Artikels. Die von
Opel in der Karosserie konstruierten
Hohlriiume sind fast alle mit irgendwel-
chen Sicken, Falzen und vor allem Off-

nungen ins Freie versehen, die eine Ab-
leitung von Wasser erlauben. Wer einen
Wagen mit Schiebedach besitzt, weifl
wovon ich spreche, wenn Wasser dauer-
haft in Hohlridiumen auftritt und diese
Lécher verschlossen sind. Da hat Opel
den kleinen Léchern im Schweller aber
einfach zuviel zugemutet. Das Wasser
eines Sturzregens, das durch die Schliu-
che des Schiebedachs vorn im Schweller
landet, lduft auch im Neuzustand des
Wagens nur schwer ab (siche Artikel SSD
in friitheren Heften). Und warum bei al-
len Wagen die FuBlpunkte der A-Siulen
fast immer faul sind, 1dBt sich gut mit
fehlenden Ablidufen fiir Schwitzwasser
erkliren, das hier fiir Durchrostung von
innen nach auBen sorgt. Und wer hier jetzt
cinfach Hohlraumversiegelungsmasse bis
zum Abwinken einspritzt, hat mit Sicher-
heit nichts Gutes fiir sein Auto erreicht.
Denn erstens kommt das Zeug nicht iiber-

Hebebiilinen-Perspektive: Die dunklen Flichen wurden ab Werk mit einem Wachs-Unterbodenschutz
versehen. Die markierten Bereiche (Radhdiuser) erhielten einen gespritzten Butyl-Kautschuk-Aufirag.
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all hin und zweitens verschlie3t der Kram
fast alle (wenigen) Ablaufoéffnungen, die
eigentlich fiir das Wasser da sein sollten.
Unter einer Versiegelung sollten wir in
unserem Falle aber bitte nicht nur Hohl-
riume wie eben A-Siulen, Schweller,
Triiger usw. verstehen, sondern auch Be-
reiche wie Blechiiberlappungen, Falzen
und Kanten, an oder in denen sich Was-
ser auch gerne sammelt und dauerhaft
einnistet. Und davon gibt es bekanntlich
viele. Aber oft sind diese Bereiche schon
mit wenigen Bohrungen oder MaBnah-
men ausreichend geschiitzt. Um nun
méglichst vielen von Euch die Mdglich-
keit zu geben zuniichst Verbesserungen
zur Durchfithrung einer Hohlraum-
versiegelung zu schaffen, ist es wichtig,
das Fahrzeug in puncto Blechqualitiit

moglichst realistisch einzuschiitzen. Das
soll heiBen, dal bekannte Rostschiden
oder ,unsichere’* Bereiche, mangelhafte
oder gar falsche Instandsetzungen sowie
sonstige Schiiden und Veriinderungen
gegeniiber dem ehemaligen Serienzu-
stand kritisch zu begutachten sind. Oft
hilft es, wenn ein sachkundiger Freund
oder andere Clubmitglieder sich den
Wagen mal intensiv ansehen. Denn be-
vor gebohrt und versiegelt wird muf si-
chergestellt sein, dafl der Wagen so we-
nig wie moglich vom Rost befallen ist.
Es hat keinen Zweck, wenn Locher in
einen reparierten Schweller gebohrt wer-
den, obwohl man weif3, daB darunter noch
das alte vergammelte Blech sitzt! Liegen
die vermuteten Schadstellen zudem noch
auBerhalb des Sichtbereichs (Unter-

Guanz vorne am Wagen findet sich der erste Hohlraum: Oberes Windleitblech und das Minelteil des Vor-

baus bilden einen Hohlraum, der trotz Rostgefahr fast immer ohne Behandlung bleibt. Warum eigentlich?
Die Pfeile zeigen die Position der drei Liicher (s. auch S. 11) fiir den Wasserablauf, d= ca. 6 - 8 mm.

6

Manta-A Zeitung 2/99



boden, Radkiisten etc.) sollte man keine
Gnade kennen und lieber gleich zur Re-
paratur schreiten. Alles andere ist reiner
SelbstbeschiB! Das gilt auch fiir ver-
meintlich ,rostfreie* Fahrzeuge im unge-
schweiliten Originalzustand. Gerade die-
se Wagen sind sehr kritisch zu priifen,
denn (wie beschrieben) ist es nicht gera-
de gut um den Hohlraumschutz bestellt
und es gibt hier Bereiche, an denen ga-
rantiert Rost zu finden ist - wenn man nur
herankommen wiirde. Ich gehe an den
entsprechenden Stellen dann darauf ein.
Und dann sind da noch die umgebauten
Exemplare aa nennen. Zu 80% sind dort
Kunststoffteile fiir die Modifikationen an
der Karosserie verwendet worden, was
zusitzliche Probleme mit sich bringt.
Denn Kunststoff hat einen fast doppelt
so hohen Ausdehnungskoeffizienten wie
Stahlblech, was zwangsliufig zu dauer-
haften Spannungen und Bewegungen
fithren muB. Nieten und andere Metall-
befestigungen der Kunststoffteile verur-
sachen zudem nicht selten eine vollig
andere Art der Zerstérung - der elektro-
chemischen Korrosion. Dieser Korrosi-
on kann bei der Verarbeitung zwar zu-
nehmend durch Materialauswahl der Nie-
ten und durch Verkleben der Kunststoff-
teile mit dem Karosserieblech begegnet
werden. Doch die Spannungen bleiben
und Verursachen auf Dauer Risse in
Spachtel und Kunststoffen. Darin lagert
sich dann ebenfalls Wasser ein. Der
Spachtel speichert das Wasser wie ein
Schwamm und transportiert dieses direkt
an das darunter befindliche (nackte)
Blech. Die daraus resultierenden Schii-

8

Die Bodengruppe mit den ersten "Flankenblechen",
die zur Bildung von Hollrdumen angeseizt werden,
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den kennt z.B. jeder TE-
Fahrer nur zu gut. Und fiir
diese ,,Hohlrdume" (Ris-
se) gibt es leider kaum
Schutzmdéglichkeiten.
Aber fiir die Kunststoff-
teile selbst, denn diese ent-
stammen oft Kleinserien
und sind fast immer am
Fahrzeug anzupassen bzw.
zuzuschneiden. Nur ganz
wenige dieser Bauteile
weisen {iberhaupt Locher
oder Revisionsoffnungen
auf, die es erlauben, in die
Hohlriume zwischen
Kunststoff und Blech zu
gelangen und dem Wasser
die Mdaglichkeit bieten ab-
zulaufen. Deshalb sind, je
nach Ausfiihrung, diese
Kunststoffteile ebenfalls
mit Offnungen zu verse-
hen und die Hohlriume
selbstverstiindlich genau-
so zu schiitzen wie die ei-
ner originalen Karosserie
- vielleicht sogar noch in-
tensiver. Auch fiir diese
Bereiche werde ich an ent-
sprechender Stelle Tips
geben,

Bevor im niichsten Teil
dann die systematische
Auflistung der Hohlriiume
beginnt muB erwihnt wer-
den, auf welche Methode

Unterhalb der Bodengruppe "verstecken” sich die tragenden Hohl- der Hohlraumversiege-
réiume (Rahmen), die meist schon nutzbare (Mefi-) Bohrungen haben. lung l'.iberhaupt hmgcar-
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beitet bzw. hingebohrt werden soll. Di-
verse Tests in Fachzeitschriften haben
bewiesen, dal} es derzeit keine bessere
Methode gibt als die zwei- oder mehr-
stufigen Verfahren: Nach dem Bohren
aller Offnungen werden alle Hohlriiume
mit einem Rostumwandler neutralisiert.
Nach dessen Einwirkzeit und Vor-
reinigung werden die Hohlriume mit ei-
nem speziellen Mittel (meistens Fette
oder Wachse) ausgespriiht bzw. behan-
delt. Einfach nur reines Wachs oder Fett
- einfach in die Hohlrdume gejagt - zu
nehmen wiirde zwar die Schiiden durch
nachfolgende Feuchtigkeit zumindest fiir

meinen Rost zeigen? Also, egal wie
gammelig Euer Wagen und dessen Bil-
der auch sein mogen - es steht, wenn Ihr
es wollt, ja nicht Euer Name dran!
Ferner bitte ich um Zusendung von Er-
fahrungen mit der Hohlraumversiege-
lung. Mit Sicherheit sind meine Tips nicht
immer optimal oder reprdsentativ. Es gibt
manchmal bestimmt bessere Methoden
oder Mittel. Denn gerade in diesem Punkt
habt Ihr die grifiere "Langzeiterfah-
rung". Uberhaupt ist es schwer mit Je-
manden von Euch ins Gesprdch zu kom-
men, wenn es um sein Schmuckstiick und
das Thema Rost geht!

einige Zeit vermindern, nicht aber
den garantiert schon vorhandenen
Rost eindimmen oder gar neutra-
lisieren.

Welche Mittel (Markennamen)
das sein konnen, bzw. welche sich
als empfehlenswert erwiesen ha-
ben, wird am Ende der Artikelse-
rie aufgelistet. Wie schon gesagt,
. geht es hier zuniichst darum, die
besten Voraussetzungen zum Ein-
satz moglichst vielen Mittel spe-
ziell fiir unser Fahrzeug zu schaf-
fen. Selbstverstiindlich wird es fiir
alle Arbeiten auch Hinweise zu
Werkzeugen und Hilfsmitteln ge-
ben, denn nicht jeder von Euch hat
eine Profi-Ausstattung und/oder
eine Werkstatt zur Verfiigung. rm.
Anm. d. Red.: Wer von Euch Bild-
material zu diesem Thema haben
sollte, kann es ja einschicken, da-

mit auch mal Eure Bilder erschei-
nen. Warum soll ich immer nur

10

Durch diese Schnittfiirung im Bereich Vorbau wird auf
der Grafik rechts der wohl vorderste Hohlraum sichtbar.
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Technik

Wie auf Seite 6 schon gezeigt, sollte
der Hohlraum im Bereich des oberen
Windleitblechs des Vorbaus mit Boh-
rungen versehen werden. Denn erstens
steht hier das Wasser (z.B. nach dem
Fahrbetrieb iiber 80 km/h bei Regen)
dauerhaft und zweitens ist eine Porti-
on Hohlraumschutz {Wachs) dort im-
mer gut aufgehoben. Denn im An-
schlufibereich zu den Kotfliigeln rot-
tet das obere Windleitblech gerne weg
- allerdings mit Vorliebe bei Wagen ab
Fg. Nr!?! Wer weifd ‘warum? Deshalb
ist ein Loch wie hier auf dieser Seite
unten pezeigt (d= ca. 6 - 8 mm) fiir
Hollwraumschutz und Revision nicht
verkehrt - sofern es denn hinterher mit
einem Gummistopfen auch verschlos-
sen wird. Wer von Euch kann iiber
Erfalirungen mit Rost in diesem Be-
reich berichten. Bitte schreibt doch
mal...

Der geschnittene Vorbau von innen gesehen. Hohlraum-Liicher sollte man im Bereich der Pfeile bohren.
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Hohlrdume, Teil 3

Die AuBenbleche der Tiiren umfassen den
wohl groBten Hohlraum jedes Mantas.
Anders als bei Hohlrdumen der Karosse-
rie sind Tiiren von dieser demontier- und
austauschbar. Und gerade dieser Umstand
ist der Hauptgrund dafiir, den Schutz des
Tiirinnenraumes zu vernachliissigen. Ein
Austausch bei Beschiidigung oder Durch-
rostung ist ja relativ leicht zu bewerkstel-
ligen, wenn auch heute nicht mehr sehr
preiswert. Denn neue Tiiren sind knapp
und entsprechend teuer.

Wer eine neue Rohbautiir nur auBen lak-
kiert und diese dann ohne Hohlraum-

schutz einbaut, wird nicht lange Freude
daran haben. Denn schon beim Zusam-
menbau der Tiir im Werk wurde die Ba-
sis fiir einen schnellen und umfangrei-
chen Rostangriff auf das geliebte Blech
geschaffen. Alle Einzelteile (s. Skizze)
kommen unbehandelt und in Boxen ge-
stapelt aus dem PreBwerk und haben nicht
selten schon den ersten Rostansatz. Mit-
tels Lehren und Formzwingen werden die
Einzelteile im Akkord durch Punkt-
schweiBen und Hartéten zusammenge-
fiigt. Die fertige Tiir wird in groBen Ge-
stellen zwischengelagert und bietet dem

Einzel-Blechteile Rohbautiir 1. Tiir-Aufienhaut, 2. Versteifung Fensterschacht auflen, 3. Tiir-
kasten, 4. Versteifung Fensterschacht innen, 5. Klammerleiste, 6. Versteifung Schlofiseite, 7.
Haltewinkel, 8. Versteifung Scharnierseite, 9. Haltewinkel, 10. + 11. Seitenaufprallschutz US

4
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Rost eine weitere Chance. Erst wenn die
Gestelle durch ein Bad mit schwarzer
Farbe gezogen werden, kann der Rost-
befall einigermafen verzogert werden.
Auf dem Transport in Lager und zu Hiind-
lern werden mit den Tiiren nur selten
pfleglich umgegangen und entscheidend
ist auch die Lagerung beim freundlichen
Opel-Hindler. Gar nicht so selten glei-
chen die Teilelager waren Feuchtbiotopen
und starker Rostansatz ist bei neuen Tii-
ren 6fter zu verzeichnen als uns lieb ist.
Egal ob neue oder gebrauchte Tiir, ein

Ist der Rost erst einmal in der
Tiir und damit in Falzen und
Ndbhten, gibt es kaum noch eine
Mdglichkeit den Verfall der Tiir
zu stoppen. Das Bild zeigt die
hintere (gerundete) Tiirecke un-
ten. Ab Werk ist die um den Tiir-
kasten umgelegte Tiir-Auflen-
haut nicht versiegelt und steht
teilweise sogar richtig ab! Be-
vor die Tiir lackiert wind, sollte
die gesamte Bordelkante (siehe
Pfeil) der Tiir-Auflenhaut mit ei-
ner liberlackierbaren Dichimas-
se versiegelt wenden. Heute ist
diese Mafinahme Standard.
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Die vordere Tiirecke von innen.
Wenn eine Tiir durchrostet, dann
zuerst hier. Der Grund: Tiir-
Auflenhaut und der Tiirkasten
liegen nur wenige Millimeter
auseinander und eine Versiege-
lung kann diesen Zwischenraum
kaum erreichen. An Punkt A
sollte eine Bohrung im Tiir-
kasten (d= 6 bis 8 mm) ange-
bracht werden. Damit man nicht
gleich die Tiir-Aufenhaut mit
durchbohrt, nimmt man am be-
sten dazu einen Schweifipunkt-
frdser. Flache Stopfen zum Ver-
schliefien gibt’s bei Opel.

Hohlraumschutz ist immer angebracht.
Dabei ist allerdings zu beachten, daB eine
Tiir im eingebauten Zustand nicht so
nachhaltig geschiitzt werden kann, wie
es bei einer ausgebauten Tiir der Fall ist.
Denn trotz bester Kriecheigenschaften
unterliegen alle Mittel zum Hohlraum-
schutz genau wie das Wasser in der Tiir
der Schwerkraft und laufen immer nach
unten hin ab. Und entgegen der vorherr-
schenden Meinung muB der gesamte Tiir-
mechanismus bei einer Versiegelung
nicht ausgebaut werden, obwohl man es




bei einer ,,ausgeriiumten” Tiir natiirlich
etwas leichter hat. Es bleibt jedem selbst
iiberlassen dieses zu entschieden. Wich-
tiger ist es aber, wo und wie die Versie-
gelung in die Tiir kommt und wo weitere
Locher in die Tiir gebohrt werden miis-
sen. Denn die vorhandenen Offnungen in/
an der Tiir reichen nicht aus, um Wachse
und Fette in wirklich jeden Hohlraum
innerhalb der Tiir gelangen zu lassen.

Die Hauptursache fiir den Rostbefall in
der Tiir ist neben den Mingeln aus der
Fertigung das Wasser, welches sich im
Betrieb (Regen, Kondensat und Wiische)
seinen Weg vorbei an den Dichtungen
durch die Tiir nach unten sucht. Auf die-
sem Weg bieten Hohlriume und dicht
aufeinander liegende Blechpartien dem
Wasser geniigend Gelegenheit sich fest-

zusetzen - mit den bekannten Folgen. Dal3
Wasser in die Tiiren liuft, liBt sich nicht
vermeiden. Anhand einer alten Tiir aus
einem ldngst verblichenen Manta konnte
ich die Wirkung des Wassers und den
Rostbefall genau dokumentieren. Zudem
wurde die Tiir in friiherer Zeit einmal mit
den bekannten Reparaturblechen fiir die
TiirauBenhaut sowie fiir den Tiirkasten
notdiirftig repariert. Ich habe die Tiir sy-
stematisch aufgeschnitten, um die Lage
der Hohlrdume und Problempunkte ge-
nau zu erkunden. Wann hat man sonst
schon mal so eine Gelegenheit!

Anhand der Explosionszeichnung ist zu
erkennen, daB eine Tiir aus neun (US-
Version plus zwei Teile fiir den Seiten-
aufprall-Schutztriiger) Teilen besteht, die
sich in zwei Hiilften aufteilen lassen. Sie-

Der Versteifungstréger fiir den Fensterschacht an der Tiir-Auflenhaut ist besonders stark dem
Regenwasser ausgeselzt. Deutlich ist zu sehen, daf$ das Wasser sich unten am Trdger sammelt
und fiir Gammel sorgt. Oben wo die Fensterschachtleiste sitzt, ist kaum Rostansatz zu sehen.

6
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ben Bauteile bilden den sogenannten
Tiirkasten und aus nur zwei Teilen be-
steht die Tiir-AuBenschale. Dem Wasser
folgend sind zunichst die beiden lingli-
chen Versteifungsrahmen an Tiirkasten

Scharnierseite. Die Kreise zeigen Schweifi-
punkte, die schraffierten Flichen die dahin-
ter liegende Hohlrdume. Um sie zu erreichen,
sind an B und C Locher (8 mm) zu bohren.

8

und AuBenschale im Bereich der Fenster-
schachtleisten zu versiegeln. Offnungen
haben diese Tridger zwar genug, doch nur
enn man nach dem Einbringen der Ver-
siegelung die Tiir um 180 grad dreht, also

R O Y
Der gleiche Bereich von innen gesehen. Der
Rost nimmt nach unten hin zu - das war der

Weg des Wassers zwischen den Blechteilen!
In Punkt A kommt die Bohrung von Seite 5.
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auf den Kopf stellt, gelangt der Schutz
auch in die obersten Riinder der Tiir. An-
schlieBend wenden wir uns den beiden
Seiten zu: Scharnier- bzw. SchloBseite.
Von innen sind hier Bleche in breiten

Technik

Streifen mit PunktschweiBungen zur
Verstiitkung aufeinander gesetzt worden.
Und zwar so dicht, daB weder die schwar-
ze Farbe bei Ersatzteilen noch die origi-
nale Tauchbadgrundierung bei Original-

Schlofseite. Um den Hohlraum zu erreichen,
ist an an D ein Loch (8 mm) zu bohren. Die
gestrichelte Linie zeigt die Lage von dem da-
hinter angeschweifiten Teil 6. Mafe in mm!

Manta-A Zeitung 2/01

Der gleiche Bereich von innen gesehen. Der
Rost nimmt hier ebenfalls nach unten hin zu,
wie auf Seite 8. Hier ist besonders die Kriech-
fahigkeit der Versiegelung gefordert.



tiiren zwischen die Bleche gelangen
konnte. Zum Gliick haben diese
Verstirkungsbleche kleine Aufwerfun-
gen, die auf der nnenseite der Tiir kleine
Hohlriume bilden. Das gibt uns die Mog-
lichkeit, diese von aulen anzubohren und
die Versiegelung einzubringen. Hier ist
dann allerdings die Kriechfihigkeit der
Versiegelung gefordert, denn sie muf
zwischen die bleiden Blechschichten ge-
langen konnen. Da diese Hohlriume von
auBen nur schwer in ihrer Lage festge-
stellt werden konnen, habe ich sie mit
MaBen bzw. schraffierten Flichen mar-
kiert. So kann jeder von Euch exakt dort
seine Ldcher bohren wo sie gebraucht
werden.

Zum SchluB} gelangt auch ein groBer Teil
der Hohlraumversigelung dorthin, wo
auch das Wasser auf seinem Weg durch
die Tiir wieder ins Freie kommt: an der
Tiir-Unterkante. Hier sind die beiden
Tiirschalen durch Umlegen der Tiir-
auBenhaut miteinander verbunden und
bilden eine regelrechte Rinne, in der das
Wasser sehr lange stehen bleibt, da die
Tiir von innen ja (noch) nicht versiegelt
ist. An beiden Tiirenden (an A-Séule und
B-Siule) liegen die beiden Schalen der
Tiir nur wenige Millimeter voneinander
antfernt. Hier muB von auBlen mit einer
Bohrung der richtige Zugang fiir die Ver-
siegelung hergestellt werden, sonst sind
alle Bemiihungen umsonst gewesen. Die

<5\
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Das Einbringen der Versiegelung bei —————
eingebauter Tiir ist nur enig zweckmdi- \\
Pig, da das meiste davon noch vor dem
Erreichen der anvisierten Blechpartien
bereits nach unten abgelaufen ist. Bes-
ser ist es, die Tiir auszubauen und die
Versiegelung in vier Schritten einzu-
bringen. Zwischen den Schritten sollte
man 24 Stunden warten und die Tiir
dann in die micgsre Position drehen.
1. Versiegelung Scharnierseite

2. Versiegelung Schiofiseite

3. Versiegelung Tiir-Oberkante

4. Versiegelung Tiirboden

2
v B

L
e —

(f
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Oben: Blick auf die Tiir und den Fenster-
schacht. Wer nicht mit einer langen Lanze
undloder Schiauch die Versiegelung einbringt,
sondern z.B. mit einer Spraydose, kann (wie
Punkt E zeigt) Locher (d= 6 mm) entlang des
inneren Versteifungstrdger bohren. Spiter
sieht man diese Locher nicht mehr, denn die
Tiirverkleidung wird iiber diesen Bereich ge-
setzt. Wie das Bild auf Seite 6 deutlich zeigt,
ist gerade hier besondere Sorgfalt angebracht.
Gleiches gilt fiir den nicht sichtbaren
Versteifungstréiger hinter dem Tiir-Aufien-
blech.

Bilder und die Untertexte geben Auf-
schlul dariiber wie und wo Ihr bohren
miiBt/kénnt bzw. was zu sonst noch zu
beachten ist. Im nichsten Teil kommen
die A-Siulen-Versteifungen und die vor-
deren Bereiche der Lingstriiger dran. rm.

Links: Nochmal der Blick in das Innere der
Tiir im Bereich der Tiirschlofiseite, wie scon
auf Seite 9 gezeigt. Deutlich ist zu sehen (Pfei-
le) wie das Wasser von oben zwischen die
aufeinander geschweifiten Blechen gelaufen
ist und an deren Unterseite zu Rostfahnen und
Aufbliihungen sorgt. In der Regel ist diese Art
von Rost erst sehr spdt und fast nur von au-
Sen erkennbar. Wenn nédmlich der Tiirkasten
auf einmal rund um die Schlofibefestigung mit
Rostpickeln durchsetzt ist. Und dann ist es
meist schon zu spdt, da man die Ursache kaum
noch bekédmpfen kann.
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Hohlriume, Teil 4

Dieser Teil befaBt sich mit den vorderen
Kotfliigeln, die angeschraubt und damit
leicht auswechselbar sind. Doch da wir
uns ja mit dem Korrosionsschutz befas-
sen, wird auf eine Reparatur bzw. ein
Auswechseln der Kotfliigel nur dann hin-
gewiesen, wenn es notwendig erscheint.
Die Skizzen und Fotos sollen weitere
Erklirung liefern und zum besseren Ver-
stiindnis beitragen. Jeder Kotfliigel des
Manta-A besteht aus drei Blechteilen, die
durch Punktschweilungen und/oder
Klemmverbindungen miteinander ver-
bunden sind. Das grofie Blech der Au-
Benhaut ist am vorderen Ende stark ein-
gezogen und gekropft. An dieser Stelle
ist ein gerundetes [nnenblech eingesetzt,
das man im klassischen Sinne als so eine
Art Lampentopf* bezeichnen konnte.

Durch dieses Innenblech wird ?f An-
schlul des Kotfliigels zum Vorbau im
Bereich der Lampen hergestellt. Im Be-
reich der A-Siiule ist ebenfalls ein Innen-
blech am Kotfliigel angesetzt. Mit die-
sem Innenblech wird der Spalt zwischen
A-Siiule und AuBlenblech des Kotfliigels
geschlossen, denn sonst wiirde der Dreck
der Vorderrider direkt bis zur Tiir durch-
fliegen. Zudem dient dieses Innenblech
der Befestigung des Kottliigels an der A-
Siule. Das AuBenblech selbst ist an sei-
ner oberen Kante (fast auf ganzer Liin-
ge) drei Mal um 90 grad zum Motorraum
hin abgekantet und bildet damit die
Befestigungskante fiir die Montage an
den vorderen Radeinbauten. Fiir die An-
schliisse des Kotfliigels an der A-Siule
(Kopf- und FuBpunkt) sowie am oberen
und unteren Windleitblech des Vorbaus,

Gesamtansicht innen vom Kotfliigel vorne rechts. Die Pfeile zeigen die Verschraubungspunkie,
an denen der Kotfliigel mit Blechschrauben an der Karosserie befestict werden.

4
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Die Einzelteile des Kotfliigels (hier am Beispiel vom Ascona-A). 1 : Auflenblech des Kotfliigels,
2: vorderes Innenblech (Lampentopf), 3: Hinteres Innenblech. Die Bleche 2 + 3 sind ab Werk
sendzimier-verzinki. In den schraffierten Bereichen rosten die Kotfliigel bevorzugt durch.

ist das AuBenblech nur einfach um eben-
falls rund 90 grad abgekantet.

Obwohl sich der Aufbau eines Kotfliigels
relativ simpel darstellt und es auf den
ersten Blick nicht viel zu schiitzen gibt,
miissen wird doch auch hier Hand anle-
gen. Denn im Bereich der Befestigungen
der zwei Innenbleche gibt es in jedem
Exemplar zwei Hohlriume, durch die
auch noch jede Menge Wasser und Dreck
von oben nach unten liuft. Und natiirlich
hat es Opel auch bei den Kotfliigeln ver-
siiumt, fiir einen richtigen Korrosions-
schutz zu sorgen. Bei der Montage im
Werk sind die Kotfliigel nackt, entfettet
und unlackiert noch vor der Tauchbad-
grundierung am Wagen montiert worden.
Lediglich ein diinnes Kotfliigel-Dicht-
band ist in den Bereichen der A-Siiule
sowie der oberen Befestigungskante

Manta-A Zeitung 4101

(Auflager am Radeinbau) zu finden.
Wenn iiberhaupt, denn ich habe festge-
stellt, dal} bei Wagen aus dem Werk Bo-
chum oft iiberhaupt kein Dichtband ein-
gelegt wurde. Und in Antwerpen hat man
das Band zusiitzlich im Bereich des obe-
ren Windleitblechs am Vorbau montiert.
Bei US-Modellen ab Fg. Nr. (dicke Alu-
StoBstangen) waren sogar noch die Fu-
gen zwischen Kotfliigel und unterem
Windleitblech abgedichtet. Im Zuge der
technischen Modellptlege (ab August
1973) wurde nach der Montage der Kot-
fliigel der AnschluBbereich an den Vor-
bau (hinter dem spiiter eingesetzten Grill)
nochmals mit diinner Dichtmasse (soge-
nannter ,,Auto Sealer*) iibergepinselt.
Opel-Service sowie Kunden hatten sich
nimlich beschwert, daf} sich Dreck zwi-
schen der Zierleiste des Grills und dem

5



Kotfliigel ansammelt, der durch die Vor-
derrider hochgeschleudert wurde. Wie
auch immer: Bei einer Neumontage ei-
nes Kotfliigels sollte an allen Ansatz-
kanten ein (diinnes!!) Dichtband einge-
legt werden und zwar so, daB man es nach
der Montage nicht mehr sehen kann.
Denn nichts sicht hiBlicher aus, als aus
allen ,,Knopflchern herausquellende
Dichtmasse, die dann auch noch schén
lackiert ist. Aber auf die Versiegelung
eines Kotfliigels komme ich spiiter noch
zuriick. Und fiir die Fertigungsqualitit
von Kotfliigeln als Ersatzteil (schwarze
Farbe, Maftoleranzen usw.) gilt das im
Prinzip das gleiche, wie ich es schon bei
den Tiiren beschrieben habe.
Der groBere der beiden Hohlriume im
Kotfliigel befindet sich im Bereich der
Ansatzkante der A-Siule. Das AuBen-
blech ist am vorderen Tiirausschnitt nach
innen zur A-Siule hin um ca. 150 grad
umgelegt. In diese dadurch entstandene
Spalte ist das Innenblech eingesteckt und
mit PunktschweiBungen befestigt. Die
Lage der SchweiBpunkte kann durch
Anschleifen der Oberfliche im Bereich
des umgeklappten AuBenblechs sichtbar
gemacht werden. Am oberen und unte-
ren Ende des Innenblechs verjiingt sich
die Breite des umgelegten AuBenblechs.
Etwa in der Breite wie der Kotfliigel am
A-Siulen-FuBpunkt (ca. Hohe des an-
schlieBenden Tiirschwellers) anliegt, ist
kein Innenblech mehr vorhanden und das
AuBenblech um volle 180 grad umgelegt.
Oben endet das Innenblech ebenfalls
noch vor der Oberkante des Kotfliigels
und die Spalte liegt zum Radhaus hin

6

offen. Schmutz und Wasser, das vom
Vorderrad hochgeschleudert wird, sam-
melt sich in dieser oberen Ecke des Kot-
fliigels. Wasser und damit auch Dreck
sickern dann in den Spalt zwischen In-
nen- und Auflenblech ein und kénnen ihr
Zerstorungsarbeit beginnen. Das Wasser
wird durch den angesammelten Dreck
immer linger in der Spalte gehalten, Zu-
dem sammelt sich der Dreck unten am
A-SiulenfuB immer mehr an, was dann

N
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Ansicht des hinteren Innenblechs. Deutlich ist
die Anlagekante am Auflenblech zu sehen.
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zu den bekannten Durchrostungen fiihrt.
Dem vorgenannten Ubel kann man drei
Varianten begegnen.

Variante 1: Man 6ffnet den Spalt am obe-
ren und unteren Ende durch Kiirzen des
Innenblechs soweit, daB mit einer regel-

Im Bereich A wird das Kotfliigelband ange-
setzt. Die Kante Bereich B wird versiegelt.

8

miiBigen Spiilung der Dreck dort heraus-
geholt werden kann. Damit nimmt man
dann aber zwangsliufig in Kauf, dal nun
Wasser und Dreck vom Bereich des Vor-
derrades bis zur Tiir gelangen kann.

Variante 2: Man verhindert durch eine
Versiegelung (schleifbar und iiberlackier-
bar!) aller Ansatzpunkte von Innenblech
am AuBenblech des Kotfliigels jegliches
Eindringen von Wasser und Dreck. Hier-
bei mull aber sehr sorgfiiltig gearbeitet
werden, da die Versiegelung in diesem
Bereich nur schwer aufgebracht werden
kann. Zudem sollte nach dem Aushiirten
der Versiegelung eine ., Injektion* in den
nun vollstindig geschlossenen Hohlraum
mit einem Korrosionschutzmittel erfol-
gen. Hierfiir eignen sich Sanitiitsspritzen
(10 bis 50 cem) mit einer dicken Kaniile
(0,5 bis 1,0 mm). Als Fiillung fiir den
Hohlraum-eignet sich diinnes und siure-
freies Ol (z.B. Ballistol), oder durch Wiir-
me verfliissigte Fette (z.B. Mike San-
der’s). Und bitte hinterher den Einstich-
kanal der Kaniile wieder versiegeln!

Variante 3: Eine Kombination bestehend
aus Variante 1 und dem Einbau eines zu-
siitzlichen Radkastens im vorderen Rad-
einbau (vgl. Bericht in Hefte 2+5/94).
Dadurch kommt zwar kein Dreck mehr
aus dem Radkasten angeflogen, jedoch
mul Regen- und Waschwasser, welches
von oben in die Fuge zwischen Kotflii-
gel und A-Siiule (trotz Abdichtung mit
Dichtband s.0.) eindringen kann, trotz-
dem noch abgefiihrt werden kdénnen.
Natiirlich liBt sich auch Variante 2 mit
einem zusiitzlichen Radkasten noch auf-
werten. Jeder von Euch moge zwischen
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den drei Varianten die beste fiir sich aus-
wiihlen. Variante 1 stellt die einfachste
Art dar, ist aber nur fiir ,.Schonwetter-
autos* geeignet. Variante 2 ist dic beste
Alternative zum Originalzustand. Und
Variante 3 iiberzeugt durch eine hohe
Alltagstauglichkeit.

Der Hohlraum am vorderen Kotfliigel-
ende kann aufgrund seiner engen und
gerundeten Form nicht veriindert werden.

- Technik

Vom Prinzip her kommen fiir eine Be-
handlung in diesem Bereich somit nur die
Varianten 1 und 3 in Frage. Dabei ist zu
beachten, daB man die Versiegelung der
Falzkante zwischen Innen- und Auflen-
blech nur mit dem Finger einbringen
kann/sollte, da fiir cin (Spritz-) Werkzeug
der Platz kaum ausreicht. Hier mul aber
trotzdem sehr sorgfiltig gearbeitet wer-
den, da durch die nach vorne hin abfal-

=

Der Bereich des Innenblechs am vorderen Ende des Koifliigels. Hier wird wie auf Seite §
verfahren. Zusdtzlich ist der schraffierte Bereich C besonders gut zu schiitzen.

~
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lende Linie des Kotfliigels das Spritz-
wasser direkt in diesen Bereich liuft. Im
Fahrbetrieb liuft das Wasser bis in die
vorderste Spitze des Kotfliigels, um da-
nach auf das untere Luftleitblech des
Vorbaues zu tropfen. Wobei wir bei der
Behandlung der gesamten Innenseite des
Aulenblechs angekommen wiiren,

Es ist nicht ratsam, den Kotfliigel von
innen unbehandelt zu lassen oder einfach
nur den guten alten Unterbodenschutz
aufzubringen. Da gibt es bessere und dau-
erhaftere Verfahren. Bewiihrt hat sich ein
gutes Anschleifen (oder auch volliges
Abschleifen, je nach Laune!) der schwar-
zen Tauchfarbe (sofern es ein Ersatzteil-
Kotfliigel ist), zuerst mit 80er Korn und
anschlieBend mit 240er Korn. Nach dem
Entfernen des Schleifstaubs und einer
Entfettung, spritz¢ man die gesamte In-
nenfliche mit einer anlosenden Dick-

Bei Kotfliigeln der US-Versionen ist der Ein-
satz der Seitenleuchte ebenfalls abzudichten.
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schicht-Grundierung. Diese kann aber
auch gepinselt werden. Somit ist gewiihr-
leistet, dal} trotz der schwarzen Farbe ein
guter Haftgrund hergestellt wird. Zudem
die Grundierung wasserdicht und schlief3t
letzte feine Locher in der Versiegelung.
Beim Spritzen sollte der Kotfliigel (ihn-
lich wie bei den Tiiren beschrieben)
mehrmals um 90 grad gewendet werden,
um einen mdglichst gleichmiiBigen Auf-
trag zu erzielen und um Ansammlungen
von zu viel Grundierung in den Ecken
zu vermeiden. Jetzt kénnte der Kotfliigel
von innen schon lackiert werden. In je-
dem Fall ist es aber zu empfehlen, einen
Schutz der Innenfliiche gegen Steinschlag
und Werkzeuge (z.B. bei der Reparatur
der Bremsen) aufzubringen. Das kann vor
und nach dem Lackieren erfolgen. Ich
habe vor dem Lackauftrag eine diinne
Schicht Steinschlagschutz gespritzt, und
zwar aus der Dose (Teroson hell, iiber-
lackierbar). Das Zeug enthilt als Lo-
sungsmittel fast nur Wasser, Lift sich sehr
gut verarbeiten, ist schnell trocken und
kleine ,,Ausrutscher* sind leicht abwisch-
bar. Danach wird der Kotfliigel innen und
an den spiiter verdeckten Kanten (Rad-
lauf, Grillecke, Anschraubkanten und
Tiirausschnitt) in Wagenfarbe gespritzt.
Die Montage erfolgt mit diinnem Karos-
serie-Dichtband (siehe auch oben) von
der Rolle, Dazu wird das Band auf alle
Anlagebereiche des Kotfliigels geklebt,
wobei die Schutzfolie noch auf dem Band
kleben bleibt. Der Kotfliigel wird nun
angepalit und provisorisch an allen Punk-
ten einmal angeschraubt, damit sich das
Dichtband anlegt und sich die Anschraub-
kanten von Radlauf, Vorbau und A-Siiu-
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le auf der Seite mit der Schutzfolie deut-
lich einpressen. Bei PaBproblemen im
Bereich des Dichtbandes knnen leichte
Schliige mit einem Kunststoffhammer
oder ein HeiBluftfon Wunder wirken.
AnschlieBend wird der Kotfliigel wieder
demontiert und das tiberschiissige Dicht-
band abgeschnitten. Nun ist der Kotflii-
gel bereit fiir die Montage. Entweder
gleich, oder aber spiter. In jedem Fall ist
vorher die Schutzfolie vom Dichtband
abzuziehen. Das Ansctzen des Kotfliigels
muf nun aber auf Anhieb klappen, denn
grolie Korrekturen erlaubt das Dichtband
nun nicht mehr. Sollten jetzt trotzdem
noch Dichtbandreste an den Kanten her-
ausquellen, sind diese moglichst sofort
abzuschneiden. Nach der Endlackierung
des Kotfliigels oder des gesamten Wa-

T

gens, ist ein diinner und gespritzter Uber-
zug der Innenseite mit transparentem
Schutzwachs zu empfehlen.

Und noch ein Hinweis zur Montage. Dic
Karosseriefugen der Kotfliigel zwischen
dem Vorbau (oberes und unteres Wind-
leitblech) sowie oben an der A-Siiule soll-
ten nach der Montage nicht biindig mit
der Oberfliiche versiegelt und anschlie-
Bend iiberlackiert werden. Vielmehr ist
darauf zu achten, daB das Dichtband in
diesen Bereichen ca. 5 bis 10 mm in der
Fuge zuriicksteht. Zwar dringt dann Was-
ser in diesen Bereich ein, doch im Fahr/
betrieb verliuft sich das sehr schnell. Ein
anderer Hintergrund fiir diese Empfeh-
lung ist, dal bei einer nachtriiglichen
Demontage des Kotfliigels (z.B. Unfall),
die iiberlackierte Dichtmasse ein echtes

Die schwarze Linie zeigt nochmal deutlich den Bereich, an dem das Kotfliigelband anzuseizen
ist. Jeder von Euch sollte selbst entscheiden, ob er im Bereich C das Blech abschneiden will.
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Problem darstellt, da sich die Fliichen bei
einer Teillackierung schlecht abkleben
lassen und der Lack auch bei angrenzen-
den Fliichen durch die Demontage abplat-
zen kann. Zudem kommt es vor allem im
oberen Bereich des Vorbaus zu Bewegun-
gen der Blechteile, die durch eine ,,offe-
ne* Fugen aufgenommen werden kon-
nen. Bei einer obertlichenbiindig ver-
schlossenen Fuge treten dadurch relativ
schnell Risse auf, da die Versiegelungs-
masse durch ihre lackierte Oberfliiche in
ihrer Bewegungsfihigkeit eingeschriinkt
wird. Wer die Fugen trotzdem an der
Oberfliche dicht verschlossen haben
mdchte, kann diese alternativ auch mit
einer transparenten Masse verschieBen.
Hier vertraue ich auf einen Tip zweier
Experten aus dem Raum Koéln (Dank an
Janusch und Erich!), die die Fugen ihrer

originalen Fahrzeuge mit ,,Dichtfix*
(Herst.: Bindulin-Werk, H.L. Schénleber
GmbH, 90766 Fiirth) verschlossen haben.
Und ich muB sagen, daf diese Versiege-
lung erst auf den zweiten Blick (wenn
tiberhaupt!) zu erkennen ist. rm.

Ubersicht bisheriger Artikel
Teil 1 (6/1998): Einfiihrung
Teil 2 (2/1999): Vorbau

Teil 3 (2/2001): Tiiren

Teil 4 (4/2001): Kotfliigel

Artikel in Planung

Teil 5: Radeinbauten vorne

Teil 6: Motorhaube + Kofferdeckel
Teil 7: A-Siiulen + Stehbleche

Teil 8: Liingstriiger vorne

Weitere Artikel zum Thema
Zierleisten an Radldufen (3/1993)
Schlauch SSD in A-Siiule (6/1992)
Stehblech Radeinbau (5/87 bis 2/88)

Detailansicht Anschlufi vorderer Radeinbau an Vorbau (linke Seite): Wenn man das Blech im
Bereich C kiirzt oder ganz entfernt, Iifit sich der Schmutz in Bereich D leichter entfernen.

12 -

Manta-A Zeitung 4101



Hohlraume Teil 5

An dieser Stelle zuniichst einmal vielen
Dank fiir Eure Reaktionen auf diese Se-
rie. Die Zuschriften von Euch zeigen,
dass man dieses Kapitel nicht deutlich
genug beschreiben kann. Und da nicht
alle von Euch gerade eine Rohkarosse
sanieren, sondern mit kompletten und
schonen Autos durch die Gegend fahren,
werde ich ab jetzt auch auf die Hohlraum-
Behandlung von bereits restaurierten oder
noch guten Wagen im unrestaurierten
Zustand eingehen — soweit es eben geht.
Aber frither oder spiter wird jeder von
Euch mal in die Lage versetzt werden,
seinen Wagen soweit zu zerlegen, dass
auch gleich eine komplette Behandlung
der Hohlriiume vorgenommen werden
kann. Bitte schreibt mir weiterhin Eure
Wiinsche zu diesem Thema.

Der gesamte Vorderwagen des Manta-A
(Bereich zwischen Spitze oberes Wind-
leitblech des Vorbaus (s. Teil 1), den A-
Siiulen und dem oberen Windlaufblech
(wo die Scheibenwischer befestigt sind)
wird von den vorderen Radeinbauten
malgeblich stabilisiert. Diese Radein-

bauten (auch Radhiiuser genannt) verbin-
den den Vorbau mit den in Wagen-Liings-
achse verlaufenden vorderen Liings-
triigern (Hilfsrahmen) und stiitzen sich
gegen die Spritzwand unterhalb des
Windschutzscheibenrahmens zur Fahr-
gastzelle hin ab. Zudem werden an den
oberen Kanten der Radeinbauten die Kot-
fliigel (s. Teil 4) befestigt. Ferner verlei-
hen die vorderen Radeinbauten durch ihre
mehrfach abgewinkelte und gebogene
Form dem Vorderwagen die notwendige
Stabilitiit, um die Lasten aus der Vorder-
achse sowie Quer- und Windkriifte ohne
wesentliche Verformung aufnehmen zu
konnen. Auf der Skizze auf Seite 4 ist der
Kriifteverlauf sowie der Sinn und Zweck
der Radeinbauten einmal schematisch
dargestellt. Wer nun meint, dass die vor-
deren Radeinbauten bis auf die aufgesetz-
te A-Siulen-Versteifungen keinerlei
Hohlriume vorzuweisen haben, hat im
Prinzip recht. Doch da die Radeinbauten
mit unterschiedlichen AnschweiB-Kon-
struktionen am Wagen befestigt sind,
wiire es fatal, diese Befestigungskanten

|

Die Radeinbauten (3) bilden zusammen mit den vorderen Lingstrigern (2) ein Tragwerk, das
die Aufstandskraft (1) aufnimmt und iiber die Spritzwand (4) in die steife Fahrgastzelle leitet.

4
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im Rahmen einer Hohlraumversiegelung  Schutzgas-Schweilniihte oder -punkte.
unberiicksichtigt zu lassen. Denn wie wir ~ Doch davon mehr am Schluss dieses Ar-
sehen werden, finden sich gerade im Be-  tikels. Auf der Skizze auf Seite 5 sind die
reich dieser Befestigungskanten kleine  Befestigungskanten in ihrer Art und Ver-
Hohlriume, die den Rost quasi magisch  lauf dargestellt.

anzuziehen scheinen. Zudem istein Rost-  Die Schnitte durch die Befestigungs-
befall an diesen Befestigungskante nur  kanten der Radeinbauten zeigen deutlich,
duberst schwer zu beseitigen. Ferner wird ~ dass deren Form, die nicht immer kor-
dadurch die Stabilitiit des gesamten Vor-  rekte Passung der Bleche sowie die nach-
derwagens (siche oben) beeintriichtigt  lissige Abdichtung der Nihte dem Was-
und ich habe schon Fahrzeuge gesehen, ser viele Moglichkeiten geben, sich in
bei denen sich die Radeinbauten selbst ~ diesen Ansatzbereichen dauerhaft festzu-
quasi rostfrei zeigten, doch ihre Ansatz-  setzen. Eigene Untersuchungen haben
kanten an Karosse, Vorbau und Triigern  ergeben, dass quasi kein unrestaurierter
villig durchgefault waren. Die Befesti- ~ Manta-A ohne Rostbefall an diesen Stel-
gung der Radeinbauten an die angrenzen-  len anzutreffen ist. Auch wenn die duBer-
den Bauteile erfolgt durch maschinelle  liche Betrachtung der Ansatzkanten zu-
PunktschweiBungen und in einigen Fil-  niichst keinen Rostbefall vermuten liisst,
len durch zusiitzliche kurze manuelle  zeigensich oft schon nach der Entfernung

Entlang der Kanten (A) ist der Radeinbau tiberlappend oder gebdrdelt durch E-Punktschwei-
Sungen angesetzt. Im Bereich (B) ist ein zuséitzlicher Blechstreifen eingelegt (hohe Rostgefahr!).
Die Ndhte und Birdel der Kanten (A) kénnen zum Entrosten teilweise gedffnet werden.

n
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der alten und pordsen Dichtmassen erste
Rostansiitze. Um die Untersuchung der
Ansatzkanten besser vornehmen zu kén-
nen, empfiehlt es sich, die vorderen Kot-
fliigel zu demontieren. Nach anschlieBen-
der Siuberung (Hochdruckreiniger) des
gesamten Schleuderbereichs der Vorder-
ridder (oft kommt der Dreck einem gleich
pfundweise entgegen!), ist erst einmal
warten angesagt, da die Abtrocknung der
Oberfliche des alten Unterbodenschutzes
schon erste Rostnester aufzeigen kann.
Denn die alten Wachs- und Bitumen-
schichten hiirten mit der Zeit aus und
weisen dann gerade in ihren dickeren
Schichtbereichen (und die finden sich
nimlich an den Ecken und Falzen der
Ansatzkanten) relativ schnell deutliche
Risse. In diesen Rissen sammelt sich das
Wasser und somit dauert die Abtrocknung
dort entscheidend linger als auf den gro-

Ben, glatten Flichen. Die Risse mit dem
Restwasser zeichnen sich somit deutlich
und dunkel ab. Wer ansonsten keine gro-
Beren Rostprobleme hat, sollte den Un-
terbodenschutz an der Oberkante eines
Risses beginnend vollstindig entfernen.
Und das soweit, bis nicht nur das Ende
des Risses erreicht ist, sondern das Ende
des Falzes oder der Anschweillkante.
Denn fast immer unterliuft das Wasser
vom Riss aus den Unterbodenschutz und
sickert nach unten hin in den Falz ein.
Wenn méglich, solltet Ihr den alten Un-
terbodenschutz ohne die Hilfe eines
HeiBliifters entfernen. Denn durch die
Wiirme wird die alte Pampe wieder weich
und verschmiert die freigelegten Blech-
partien. Mit Hilfe eines leichten (max.
250 gr.) Hammers und einem breiten
stumpfen Schraubendreher oder Spach-
tel (Ecken immer rund feilen, sonst gibt”s

Die Pfeile zeigen die gedffneten Birdelkanten des Radeinbaues im Bereich Fufiraum/Spritzwand

6
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Locher im Blech!) kann man den alten
Mist ganz gut entfernen — und zwar voll-
stiindig bis weit auf die gesunden Blech-
partien der ebenen Flichen. In Ecken und
Ritzen hat sich ein handliches Kittmesser
(gibt’s im Baumarkt) gut zum Auskrat-
zen bewiihrt. Die kleinen Reste der Bitu-
menmasse, die nach dem Abkratzen noch
auf dem Blech zu finden sind, konnen mit
Benzin eingepinselt und dann problem-
los entfernt werden. Gerade an den Fal-
zen und Ansatzkanten der Radeinbauten
werdet Ihr dabei noch auf eine helle Dich-
tungsmasse stofen, die unter dem Unter-
bodenschutz sitzt und die damals im
Werk noch vor der Endlackierung aufge-
bracht wurde. Bereits im ersten Teil habe
ich diese helle PVC-Dichtmasse (Auto-
Sealer) beschrieben, die einem Pinsel auf

die Fugenbereiche aufgebracht wurde.
Auch dieses ziihe Zeug ist moglichst rest-
los zu entfernen. Hierfiir eignet sich ein
alten Dichtungsschaber oder ein stump-
fes Stecheisen zur Holzbearbeitung am
besten. Bitte auch hier nicht mit Hitze ar-
beiten, denn sonst wird der Kram ziih wie
frisches Kaugummi. Beim Entfernen die-
ser letzten Dichtung vor dem eigentlichen
Blech werdet Ihr feststellen, dass sich
diese PVC-Dichtmasse in Teilen sehr
leicht Igsen lisst und an anderen Stellen
bombenfest klebt. Dort wo der Kram fast
von allein abfiillt, ist er bereits von Was-
ser unterwandert worden und die darun-
ter liegende Ansatzkante so gut wie im-
mer vom Rost befallen. Bevor zur Draht-
biirste oder Flex gegriffen wird, kann je-
der Rostbefall mit einem ,,Edding*-Stift

Radeinbau rechts an Spritzwand (Rechtslenker): Die Pfeile (C) zeigen, wo hdufig Schutzgas-
Schweifpunkte zu finden sind, die erst nach der Rohbaumontage gesetzt wurden.

8

Manta-A Zeitung 6/01



Radeinbau links an Spritzwand: Die Pfeile (C) zeigen die wieder die Stellen fiir Schutzgas-
Schweifipunkte, im Bogenbereich von Pfeil (B) ist ein zusditzlicher Blechstreifen eingezogen.

auf dem Blech markiert werden, denn
nachher ist der Rost vor lauter Schleif-
staub kaum noch zu erkennen.

Wo Rost oberfliichlich auftritt, lisst er _

sich entweder mit einem speziellen Auf-
satz sandstrahlen, oder mit einer guten
Schleifscheibe entfernen. Ist die Oberfli-
che des Radeinbaus im Spritzbereich sau-
ber und entrostet, ist eine Grundierung
aus der Dose gegen neuen Rostbefall
wiihrend der Reparaturphase aufzubrin-
gen, denn mit allen Arbeiten und
Trocknungszeiten gehen fiir beide Rad-
einbauten schon ein paar Tage drauf.
Wiihrend der Rostentfernung an der
Oberfliiche werdet Ihr feststellen, in wel-
chen Bereichen der Rost bereits in Falze
und Ansatzkanten eingedrungen ist. Ent-

Manta-A Zeitung 6/01

weder sind die Bleche zwischen den
SchweiBpunkten schon dick und aufge-
quollen, oder gar schon durchgerostet. In
jedem Fall sind alle Stellen mit Verdacht
auf Rost zu behandeln. Bei angerosteten
Falzen und Kanten reicht es, wenn Ihr die
Bleche zwischen den Schweilpunkten
durch leichtes Aufhebeln soweit wie
moglich voneinander trennt. Dabei ist
darauf zu achten, dass kein SchweiBpunkt
abreift. Nun kann der Rost auch zwi-
schen den Blechen zumindest ansatzwei-
se grob entfernt werden. Den Rest muss
zuerst ein Rostumwandler (z.B. Fertan)
und anschlieBend ein dauerhaft flexibler
Korrosionsschutz (z.B. Mike Sanders
Korrosionsschutzfett) erledigen. Ihr soll-
tet hier auf jeden Fall auf Fette oder Ole
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mit guter Kriechfihigkeit zuriickgreifen,
denn nur diese laufen in jede Ritze und
halten damit spiiter das Wasser ab. Ich
personlich habe mit dem Fett von Mike
Sanders nur gute Erfahrungen gesam-
melt. In diesem speziellen Bereich strei-
che ich das ziihe Fett (ohne Vorwiirmung)
zuniichst mit einem Pinsel so tief wie
moglich in die Spalten zwischen den
Schweifipunkten. Dann driicke ich mit
einer stumpf gefeilten alten Kneifzange
(Backenbreite ca. 2 cm) die Bleche wie-
der zusammen. Manchmal (z.B. an der
Ansatzkante zur Spritzwand) hilft auch
eine Ausbeul-Faust und ein kleiner Ham-

mer. Anschlielend erwiirme ich den ge-
samten Falz ganz leicht. so dass das Fett
gerade eben beginnt sich zu verfliissigen.
Nach dem Erkalten wische ich die Fett-
reste mit Verdiinnung ab und entfette die
duferen Blechbereiche. Als erste Farb-
schicht spritze ich eine wasserundurch-
lissige Rostschutz-Grundierung, zwei-
fach mit Zwischenschliff. Danach kann
ein Decklack (Unilack, Farbton egal)
aufgetragen werden. Im Anschluss ver-
siegele ich nur die Falz- und Ansatz-
kantenbereiche, in denen das Wasser
nicht eindringen soll oder nicht ablaufen
kann mit einer schleiffihigen und iiber-

Radeinbau/Fufiraum rechts (A-Sciulenverstei-
fung fehlt) vor der Siuberung

10

Radeinbau/ Fufiraum links ohne Unterboden-
schutz und mit aufgebogener Bordelkante
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lackierbaren Dichtmasse, die im Zuge der
Endlackierung (Farbton nach Wunsch)
nochmals lackiert werden kann. Wer will,
kann vor der Endlackierung noch eine
diinne Schicht Steinschlagschutz aufbrin-
gen. Besser sind jedoch Metall- oder
Kunststoffeinsiitze in den Kotfliigeln
(vgl. Teil 4), die das Wasser und den
Dreck fast vollig vom Blech der Radein-
bauten fernhalten. In Heft 2 + 5/1994
habe ich diese Einsiitze fiir die Radein-
bauten schon mal vorgestellt. Ich habe
den Einbau dieser Einsétze schon durch-
gefiihrt und fotografiert. Ein Bericht dar-
tiber wird noch im Rahmen dieser Arti-
kelserie erscheinen.

Soweit so gut, aber was ist mit den ganz
speziellen Problemzonen der Radein-
bauten? Als erstes sind hier natiirlich die
im Rundbogen verlaufenden Ansatz-
kanten zur Spritzwand zu nennen, die

natiirlich (wenn moglich oder gewiinscht)
von beiden Seiten aus, wie vor beschrie-
ben, behandelt werden kénnen. Doch
aufgepasst: Dieser halbrunde Ansatz-
bereich der Radeinbauten ist mit einem
Verstirkungs-Blechstreifen unterlegt, so
dass wir es hier im Grunde genommen
mit drei iibereinander liegenden Blechen
zu tun haben! (s. Seite 8+9). Eine Versie-
gelung dieses Bereichs ist in jedem Fall
von der Riiderseite her zu empfehlen. Auf
der Fahrerseite kann die Versiegelung zu-
séitzlich auch im Motorraum erfolgen, da
hier das Wasser aus dem Batterickasten
abgefiihrt wird (sofern der Batterickasten
nicht durchgerostet ist!).

Beim Ansatz am Vorbau ist darauf zu
achten, das zum einen das Ablaufloch fiir
das Wasser (etwa zwischen beiden
Scheinwerfern) nicht verschlossen wird
und das eine Versiegelung in diesem Be-

RadeinbaulFufiraum rechts mit offenen Bérdelkanten. Man kann bis in den Fufiraum sehen!
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reich (wenn iiberhaupt) nur vom Motor-
raum aus zu empfehlen ist, da sonst das
Wasser im Falz gehalten wird.

Besonders heikel und immer fiir Uberra-
schungen gut sind die sogenannten
Bordelkanten des Bodenblechs in den
Ansatzbereichen zum vorderen Radlauf
der Spritzwand (nicht Radeinbau!) sowie
zum Stehblech hinter der A-Siule (s.
Skizzen). Auch hier kommt nur das Off-
nen der Bordelkanten (soweit noch vor-
handen!) zwischen den Schweillpunkten
von der Riiderseite her in Frage. Aller-
dings sind die Bérdelkanten innen im
Wagen (Fuiraum) auch noch mal versie-
gelt. Diese Versiegelung ist erst nach Be-
endigung der Arbeiten von der Riiderseite
aus vollstindig zu entfernen. Nun kann
auch der Rost weiter entfernt und die
Bleche wie beschrieben behandelt wer-
den. Ich wiirde von innen allerdings kei-

o W SR

Fufrawm innen links: Der originale "Auto-Sealer” ist véllig entfernt, die Naht blank geschliffen

12

ne Versiegelung mehr aufbringen, da man
sich dadurch jede Kontrollmoglichkeit
zuschmiert und eine Nachbehandlung mit
Korrosionsschutzfett verbaut.

Die Ansatzkanten zum Stehblech (z.B.
seitlich der Batterie) stellen nicht so das
Problem dar, als vielmehr die dahinter
angesetzten Versteifungstriger der A-
Siulen. Diese werden zwar in dem Teil 7
noch genauer behandelt werden, doch da
sie bis auf die Radeinbauten reichen,
muss auch hier auf die Triger eingegan-
gen werden. In jedem Fall (insbesondere
wenn noch original) sind die A-Siulen-
Versteifungen auBBen und innen akribisch
zu untersuchen. Denn aufgrund der Pro-
duktionsmethoden von Opel sind diese
Triiger extrem rostgefihrdet: Auflen liegt
der Dreck auf der ungeschiitzten Triiger-
Oberseite und innen ist kein Korrosions-
schutz vorhanden! Nach duBerer Siube-
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rung ist entweder vom Motorraum aus
oder von aullen (an der Triigerseite oder
von unten) ein mindestens 10 mm gro-
Bes Loch zu bohren (besser 15 oder 20
mm), damit der Hohlraum auf Rostbefall
gecheckt werden kann. Sind die Triger
schon durch den Rostfraf} diinn wie Pa-
pier, lohnt eine Konservierung nicht. Ein-
facher ist es, die Triger von auflen her
mit einem Punktschweilfriser auszuboh-
ren und neue (Nachfertigung Wiister)
Triger anzusetzen. Die o.g. Lécher sind
auch in den neuen Triiger zu bohren und
mit einem Stopfen zu verschlieBen. Es ist
darauf zu achten, dass das Ablaufloch am
unteren Trigerende immer offen bleibt
und nicht mit Unterbodenschutz oder
Dichtmasse verschlossen wird.

Wie vorher schon angesprochen, sind bei
manchen Fahrzeugen die vorderen Rad-
einbauten an einigen Stellen mit Schutz-

gas-SchweiBniihten oder —Punkten zu-
sitzlich fixiert (s. Skizzen). Diese Schutz-
gas-Schweifungen waren immer dann er-
forderlich, wenn die Bleche beim Zusam-
menbau entweder verzogen waren, oder
die SpaltmaBe fiir das Punktscheillen mit
Elektrodenzange zu grof ausfielen. Ins-
besondere bei Wagen aus Antwerpener
Produktion (ab Mitte 1973) sind an fol-
genden Stellen Schutzgas-Schweillungen
zu finden: 1. Blech Radeinbau an Deckel-
blech des Liingstriigers im Motorraum (in
etwa neben dem Halter fiir die Hupe). 2.
Blech Radeinbau an Deckelblech des
Lingstriigers im Motorraum (direkt vor
dem Ende des Deckelblechs an der
Spritzwand). 3. Blech Radeinbau an Steg-
blech der A-Siule im Ubergang zum
Anschlussbogen an der Spritzwand
(Blechabkantung Radeinbau um ca. 90
Grad). rm.

Bis unter den Batteriekasten kénnen die Innenbereiche der Bordelkanten entrostet werden

Manta-A Zeitung 6/01

13



Hohlrdume, Teil 6

Dieser Teil der Artikelserie befasst sich
mit dem Korrosionsschutz von Motor-
haube und Kofferdeckel. Diese beiden
Bauteile sind sogenannte Anbauteile, die
durch Verschraubung an der Karosserie
befestigt werden. Im Gegensatz zu den
Tiiren und Kotfliigeln, werden Koffer-
deckel und Motorhaube ausschlieBlich
mit Gewindeschrauben befestigt. Da-
durch lassen sie sich in ihrer Einbau-

anpassen. Doch bei der Montage am
Wagen und den Vorbereitungen dazu,
werden oft viele Fehler gemacht. Deshalb
gehe ich auf diese Punkte schwerpunkt-
miBig ein, da dic gute Zuginglichkeit
nahezu aller Hohlriiume sowie der sim-
ple Aufbau den Korrosionsschutz dieser
Karosserieteile erheblich erleichtern.
Doch bevor ich Tipps dazu gebe, folgt
wie immer ein kurzer Ausflug in die
Theorie.

position zwar leicht verschieben bzw.

——

4,

Die Teile des Kofferdeckels: Tragrahmen (1) und Deckblech (2), sind durch Klebungen (3) und
durch Umbérdeln des Deckblechs (4) verbunden. Auch bei der Motorhaube wurde gebdrdelt.

4
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Motorhaube und Kofferdeckel des diesen Tragrahmen werden an den
Manta-A bestehen aus jeweils zwei  Befestigungs- oder Verschraubungs-
Grundbauteilen. Als Unterbau, zur Aus-  punkten separate Verstirkungsbleche lose
steifung des Deckblechs und zur Befe-  eingelegt, die wiederum mit Bohrungen
stigung an der Karosserie wird ein Trag-  und Gewindegiingen fiir das Einsetzen
rahmen verwendet, der aus einem Stiick  der Schrauben versehen sind. Anschlie-
gepresst, gelocht und gestanzt wird. In  Bend wird der komplette Tragrahmen mit

Die Motorhaube besteht aus zwei Haupt-Blechteilen: Tragrahmen (A) und Deckblech (B), die
mit Klebepunkten (C) und Schweifipunkten (D) zusammengefiigt sind. Anschraubpunkte s. (E)

Manta-A Zeitung 2/02 5



dem Deckblech verbunden. Diese Verbin-
dung erfolgt hauptsichlich (d.h. auf den
Riickseiten der spiteren Sichtflichen)
durch punktweise Verklebung, da es bei
einer Schweiung zum Verzug des
Deckbleches kommen wiirde. Bis zu die-
sem Punkt ist der Zusammenbau und die
Konstruktion von Motorhaube und Kof-
ferdeckel gleich.

Bei der anschlieBenden Endmontage je-
doch unterscheiden sich die beiden An-
bauteile. Bei der Motorhaube wird der
Tragrahmen nach dem Einkleben zusiitz-
lich noch angeschweiBt. Und zwar im
Bereich der beiden Fanghaken, die eben-
falls auf dem Tragrahmen geschweift
sind. Dann wird der Haken fiir die Hau-
benverriegelung angeheftet und das

Schnitt durch die hintere Abschlufikante des Koffedeckels im Bereich des Kofferraumschlosses.
Deutlich ist die Umbdrdelung (4) zu sehen. Im Bereich oberhalb des Bérdels (5) sammelt sich
das Wasser und dort mufl unbedingt versiegelt werden. Die anderen Teile: Heckblech (6),
Dichtung (7), Schliefung (8), Befestigungsbiigel (9), Schlosskasten 10). Andere Teile 5. 5. 415

6
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Deckblech an der Kante zum Vorbau hin
umgebordelt. Beim Kofferdeckel wird
der Tragrahmen nur eingeklebt und das
Deckblech anschlieffend umgebdérdelt.
Und gerade beim Kleben gibt es Proble-
me mit der Haftung. Durch Motorhitze,
Spannungen im Deckblech und hohe
AuBentemperaturen 16sen sich mitunter
die Tragrahmen vom Deckblech und be-
ginnen zu flattern. Dieses kann zu Del-
len im Deckblech fiihren, die nur schwer
wieder zu beseitigen sind. Zudem fehlen
an Motorhaube und Kofferdeckel die
(heute iiblichen) Versiegelungen im Be-
reich der Bordelkanten. Dadurch kann
Wasser in die Bordel eindringen und das
Rosten beginnt.

Deshalb ist unsere erste Handlung eine
griindliche Untersuchung der (neuen oder
gebrauchten) Anbauteile auf o.g. Schi-
den. Oberflichenrost ist noch relativ
leicht zu entfernen, und auch Dellen im

Schnitt durch die hintere Kante des Koffer-
deckels im Bereich der Kofferraumbeleuch-
tung. In der Mulde (11) sammelt sich Wasser!

8

Deckblech konnen noch recht einfach
behoben werden. Selbst geldste Klebun-
gen stellen kein Problem dar. Doch Rost
in den Bordeln ist von auBen kaum zu
beseitigen. Im Prinzip hilft bei diesem
Rostbefall nur ein teilweises Ablésen und
Erneuern des Deckblechs (Bérdel 6ffnen
und Deckblech abschneiden). Bei den
heutigen Preise fiir Neuteile ist das oft
der preiswertere Weg, zumal der Trag-
rahmen vom Blech her so stark ist, dass
er ein leichtes Sandstrahlen durchaus
vertriigt. Und das Deckblech kann parti-
ell neu gefertigt und gekantet werden, um
es dann stumpf einsetzen zu konnen.
Geloste Verklebungen des Tragrahmens
sind vollstindig durch Abkratzen zu ent-
fernen. Dabei sollte man darauf achten,
dass das Deckblech nicht verbeult wird.
Deshalb ist die Haube/Deckel vollflichig
auf eine Matratze oder in ein Sandbett
zu legen. Nach dem (vollstindigen!) Ent-
fernen und Losen der alten Klebepunkte
wird der Tragrahmen mit Holzkeilen so-
weit wie moglich vom Deckblech abge-
hoben. Mit einem neuen Klebstoff (z.B.
Klebt + Dichtet von Fa. Wiirth, schleif-
fihig und iiberlackierbar) wird der Trag-
rahmen auf ganzer Kantenliinge belegt.
Dann wird der Tragrahmen mit Gewich-
ten soweit beschwert, dass der Klebstoff
gut seitlich aus der Fuge heraustritt.
Selbstverstiindlich versiegelt man in glei-
cher Weise auch alle Bordelkanten an den
Haubenrindern. Der noch feuchte Kleb-
stoff kann nun wie Silikon abgezogen
werden. Anschlieend ldsst man das Gan-
ze mindestens 48 Stunden lang trocknen.
Eventuell schleift man den Klebstoff
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Schnitt durch die hintere Kante des Koffer-
deckels im Bereich des Gummipuffers (12)
ganz aufien (li. + re.): Wo der Bordel an der
Haubenecke im 90 grad abknicki, findet sich
an jeder Seite ein kleines Loch im Tragrahmen
{etwa bei 13), das vergriflert werden kann,
um Hohlraumversiegelung einzubringen.

dann noch iiber. Und selbst bei Neuteilen
sollte man der vorhandenen Klebung
nicht vertrauen. Zudem sind die Klebe-
punkte meistens sehr unsauber ausgefiihrt
und dicke Wiirste quellen seitlich neben
dem Tragrahmen heraus. Das sieht dann
nach der Lackierung noch schlechter aus
als im Originalzustand. Deshalb sind die-
se iiberstehenden Klebereste auch hier
vollstindig zu entfernen. Die nun recht
glatte aber teilweise offene Fuge wird mit
dem o.g. Klebstoff véllig abgedichtet und
gegliittet. Wer seinen Manta auf einen
anderen Motor (Einspritzer und/oder 6-
Zylinder) umriisten mochte, sollte sich
vor dem Abdichten der Nihte noch um
das teilweise Ausschneiden des Trag-
rahmens der Motorhaube kiimmern.
Denn nur selten passen z.B. Saugrohre
von 6-Zylinder-Motoren unter eine
Originalhaube. Zudem sind die Haken fiir
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die Haubenverriegelung nicht selten ver-
bogen oder gar (bei neuen Ersatzteilen)
schief angeschweiBt! Und wer jetzt noch
an einen hydraulischen Haubendffner
denkt, sollte die Befestigungen am besten
schon jetzt an die Haube setzen. Gleiches
gilt natiirlich fiir einen elektromagneti-
schen Offner fiir den Kofferdeckel. Ge-
nerell sind alle vorgenannten Funktions-
teile vor dem Lackieren zumindest pro-
beweise zu montieren und auf Giingig-
keit zu priifen. Und eines sei den Spezia-
listen unter Euch hier gesagt: die Fang-
haken der Motorhaube und deren Gegen-
stiicke, die an den Radeinbauten ange-
schraubt sind, diirfen unter keinen Um-
stinden entfernt oder weggelassen wer-
den! Anderenfalls wird die Motorhaube
bei einem Frontcrash zum Fallbeil. Lei-
der sieht man auf Treffen immer wieder
Fahrzeuge, bei denen aus optischen Griin-
den diese (iiber-) lebenswichtige Sicher-
heitseinrichtung entfernt wurde.

Ebenfalls vor der Lackierung sind alle
Bohrungen und Einbaudffnungen in den
Hauben zu vergroBern (s. Skizze) bzw.
freizulegen. Vergessen sollte man auch
nicht die Locher fiir die Embleme am
Kofferdeckel. Die Schriftziige ,,Manta*
und ,,GT/E" an der rechten Ecke des
Kofferdeckels benétigen drei Licher, die
bei allen Originaldeckeln vorhanden sind.
Automatikwagen miissen an der linken
Ecke des Deckels noch zwei Bohrungen
anbringen. Und alle Luxus-Gefihrte (Fg.
Nr. 59...) und US-Mantas (FG. Nr. 57...)
sollten noch zwei Licher auf der Ober-
seite (mittig) des Kofferdeckels bohren,
um ihr Opel-Zeichen anbringen zu kén-
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nen. Selbstverstandlich priift man noch
das SchlieBen des Kofferaumschlosses
inkl. Montage des dafiir notwendigen
Biigels an der Versteifung der Riickwand.
Fiir die Montage und das Anpassen der
Hauben sollte man sich nun einen Helfer
besorgen, denn zu zweit geht die Sache
wesentlich einfacher.

Die Motorhaube wird mit je zwei Schrau-
ben auf ihre beiden Scharnierbiigel ge-
schraubt und wird so ausgerichtet, dass
sie sich schlieBen lisst. Unbedingt ist
darauf zu achten, dass der Spalt zum obe-
ren Windleitblech des Vorbaus minde-

Schnitt Motorhaubel/Koifliigel (F) und Rad-
einbau (G) im Bereich Fanghaken (H) und
Fangbiigel (1), NICHT entfernen! Das Spalt-
maf der Haube (J) betrdgt 4 bis 6 mm.

10

stens 7-9 mm breit ist, da sich sonst die
Haube evtl. nicht mehr 6ffnen ldsst! Nun
verschwindet der Helfer unter dem Wa-
gen und “*bewaffnet"* sich mit einer Knar-
re und einer mind. 50 cm langen Verlin-
gerung, damit er gut an die Schrauben
kommt (ggf. ist der Unterfahrschutz zu
entfernen). Oben wird die Haube nun mit
Holzkeilen in die richtige Position ge-
bracht (SpaltmaBe s. Skizze) und fixiert.
Der Helfer unter kann durch Lésen oder
Anziehen der Schrauben dabei helfen.
Passt die Motorhaube, werden die
Schrauben angezogen und die Haube
kann geoffnet werden. Die Korrekte Po-
sition der Haube auf den Scharnierbiigeln
wird an der Haube mit einer ReiBnadel
gekennzeichnet.

Vor dem Anschrauben des Kofferdeckels
wird die Dichtung lose und gut gepresst
in den umlaufenden Falz gesteckt. Der
Helfer klettert samt Schraubenschliissel
in den Kofferraum und unterstiitzt das
Ausrichten wie schon bei der Motorhau-
be geschehen. Zunichst wird der Deckel
an den beiden hinteren Ecken der Seiten-
wiinde ausgerichtet (horizontal + verti-
kal) und die Spalten mit Holzkeilen fi-
xiert (SpaltmaBe s. Skizze). Erst dann
wird die Hohenlage der runden Hauben-
ecken unterhalb der Heckscheibe kontrol-
liert, denn dieser Spalt kann aufgrund von
Fertigungstoleranzen bei den Heck-
klappen um Einiges griBer ausfallen.
Wichtig ist, dass das Dichtungsgummi
allseitig gut am Deckel anliegt. Die An-
schraub-Position des Kofferdeckels wird
ebenfalls markiert. Nun kénnen die An-
bauteile zum Lackierer gebracht werden.
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Schnitt Motorhaube/Kotfliigel (F) und Rad-
einbau (G) im Bereich des Gummipuffers in
der Kotfliigel-Befestigungskante (K). Der
Puffer sollte als Hilfe schon beim Anpassen
der Motorhaube eingesetzt werden.

Nach dem Farbauftrag und vor (!) der
ersten Montage sollte die Hohlraum-
versiegelung erfolgen.

Vor dem Einbringen der Versiegelung
muss man sich entscheiden, ob man sie
durch die ldnglichen Locher des Trag-
rahmens einbringen méchte, oder ob man
an festgelegten Punkten die Versiegelung

einbringen und die Langldcher abkleben
will. Beide Methoden haben ihre Vor- und
Nachteile. Wihlt man die erste Metho-
de, kann man zwar sehen wo und wie viel
Versiegelung in die Haube gewandert ist.
Doch da alle Langlocher offen sind, kann
das schnell zu einer grolen Sauerei wer-
den. Klebt man die Langlécher ab, muss
an jeder Haubenseite mindestens ein
..Einfiillstutzen* vorgesehen werden, der
am besten mit einem dicken Trinkhalm
oder Schlauchstiick herzustellen ist. Die
Tiillen fiir die Embleme sind hinten auf-
zuschneiden und noch vor der Versiege-
lung in die Bohrungen zu stecken (das
Einstecken der Embleme in die Tiillen
geht mit Vaseline gut). Das Einbringen
der Versiegelung erfolgt, wie schon bei
den Tiiren beschrieben (Heft 2/01, S. 10),
in vier zeitversetzten Etappen, damit der
Kram auch wirklich iiberall hin und
gleichmiBig verlaufen kann. rm.

Innenansicht des kompletten Kofferdeckels. Neben den schon auf Seite 9 oben beschriebenen
Lécher (13) an der hinteren Klappenkante, finden sich auch noch zwei weitere (14) oben an
den runden Ecken der Klappe, die aber nach Einbringen der Versiegelung zu schliefen sind.

Manta-A Zeitung 2/02
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orobleme behandelt werden.Hierzu trigt auch unser Anzeigenservice

bei,der fiir jeden Kﬁufer.dieser Zeitung kostenlos ist.

Natiirlich kénnt Ihr Euren Berichten auch Fotos von Manta-A aus dem
5 Club beilegen,oder den neuen Clubaufkleber,Ihr seht also,dall es

eine Tenge zu tun gibt damit diese Zeitung bestehen kann,denn ganz

| ohne Ieserbeteiligung geht jeder kleinen Zeitung bald die Puste aus

machen kann.

| der ersten Ausgabe der Manta-A Zeitung,

Dieser Artikel hat “uch hoffentlich gezeigt,wodrauf es uns bei die-—
sem Versuch ein Organ der lManta-A Fahrer zu schaffen ankommt.Es ist
auch von Zuch abh®ngig,ob diese Zeitung Bestand hat oder nicht.

Doch nun genug geredet,wkr wiinschen Tuch jetzt viel SpaB beim Lesen

und das wollen wir doch nicht.Und wer von Euch die Zeitung des Opel

G™ Clubs Deutschland kennt,der weill was man aus solch einer Zeitung

Die Zledaktion

Hohlrdume Teil 7

Die sogenannten A-Siiulen oder Tiir-
siulen stellen die Verbindung von Wa-
genboden bzw. Bodenblech und der
Fahrgastzelle her. Vor den A-Siiulen
grenzt die Spritzwand den Fahrgastraum
zum Motorraum hin ab (s. auch Skizze
S. 4, Heft 6/01). In der anderen Richtung
beginnen hinter den A-Siiulen bereits die
Tirdffnungen. Zu diesem Zweck sind an
den A-Siiulen auch die Aufnahmen fiir die
Tiirscharniere angeschweilt. Die A-Siu-
len bestehen aus einem diinnen Deck-
blech, an dem z.B. die vorderen Kotflii-
gel anliegen und an den Tiirausschnitt an-
grenzen. Unter dem Deckblech liegt das
dickere Trigerblech der A-Siule, das die
Kriifte aus Eigenlast, Fahrdynamik und
Tiiren aufnimmt. Die beiden Bleche der

6

A-Siule sind mit einem Stegblech ge-
schweibt, das hinter der A-Siule beginnt,
den Fuliraum seitlich schlieft und das
wiederum mit der Spritzwand sowie dem
Bodenblech verschweilit ist. Als separa-
tes Bauteil und auf A-Siiulen-Deckblech
und Stegblech aufgesetzt, gibt der Ver-
steifungstriiger der Spritzwand und den
vorderen Radeinbauten mehr Stabilitit.
Zudem ist diese sogenannte A-Siulen-
Versteifung ein wichtiger Bestandteil der
Frontcrash-Sicherheit, denn sie leitet die
Deformation und Krifte so in die Fahr-
gastzelle ab, dass der Fanghaken der
Motorhaube immer noch in den Fang-
biigel (s. Teil 6, Heft 2/02) greift. Die
Einzelteile der Baugruppe A-Siule sind
der Ubersichtsskizze zu entnehmen.
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Es ist wichtig zu wissen, daB es sowohl
bei der Konstruktion, Produktion als auch
im Bereich des Hohlraumschutzes beim
Manta-A selbst und auch gegeniiber dem
Ascona-A Unterschiede bei den A-Siiu-
len gibt. Die Ursache dafiir ist in der Ent-
wicklung zu finden. Denn Manta-A und
Ascona-A basieren auf einer Grundkon-
struktion, die eigentlich als vollig neue
Kadett-Baureihe geplant war. Wie wir
jedoch wissen, kam es anders. Der Manta
wurde der Konstruktion und Serienpro-
duktion vorgezogen. Dabei mussten die
Ingenieure das neue Coupé-Dach des
Manta-A auf die bereits fertig entwickelte
Konstruktion der Bodengruppe und A-
Siulen der zweitiirigen Ascona-A Limou-
sine aufsetzen. Die Folge war ein Auf-
teilen der Formpressen fiir den Tiirrah-
men, denn fiir den Ascona-A war bereits
die Form fiir den kompletten Tiirrahmen

i1

(A-Siule, Schweller, B-Siule un Dach-
rahmen als in Teil) fertiggestellt. Da nun
dem A-Manta aber eine bis zum Dach
durchgehende B-Siule im eigentlichen
Sinne fehlt, die Frontscheibe stiirker ge-
neigt ist und auch das Dach eine andere
Form hat, wurde der Ascona-Tiirrahmen
nach oben hin gekappt. Dazu wurde iiber
den oberen Tiirscharniere an der A-Siiu-
le und oberhalb des Tiirschlosses an der
B-Siiule die Form des Tiirrahmens geteilt.
Ein neuer Windlauf kam auf die A-Siule
und ein Deckblech verschlieBt die B-Siiu-
le. Die A-Siulenverstefung wurde z.B. in
Riisselsheim beim Zusammenbau der Ka-
rosserie separat angesetzt, in Bochum und
Antwerpen waren diese Versteifungen
schon vor dem Beginn des Zusammen-
baus an die Baugruppe des Tiirrahmens
angeschweillt. Aber davon werde ich in
einem anderen Artikel berichten.

A-Sciule Fahrerseite auffen: Versteifung (A), Tiirscharniere (B), Loch Kotfliigelschraube (C),
Deckblech (D), Schweller (E), Fufipunkt (F), Ablauf (J), mégl. Bohrung f. Versiegelung (1).

8
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Fiir uns im Moment wichtig ist die Tat-
sache, dass sich im Bereich der A-Siiule
durch das Ubereinanderlegen von Deck-
blech, Trigerblech, Stegblech und Ver-
steifungstriiger jede Menge Hohlriume
bilden. Und diese Hohlriiume sind, bis auf
die Tauchgrundierung im unteren Bereich
(nur der Fullpunkt der A-Siule wurde
erreicht) vollig ungeschiitzt. Zudem ge-
langt durch die Tiirscharniere (die im
wasserfiihrenden Bereich der Tiir6ffnung
liegen) und die grofien Fugen des Deck-
blechs um die Scharniere herum, viel
Wasser zwischen Deck- und Triigerblech.
Dieses Wasser sammelt sich am FuB-
punkt der A-Siule und soll durch den
Schweller und seine Ablauflgcher den

Weg nach auBen finden. In der Praxis hat
dieses System nicht funktioniert, was sich
in starkem Rostbefall am FuBpunkt der
A-Siule bemerkbar macht. Noch schlim-
mer dran sind Wagen mit Schiebedach,
da bei ihnen die vorderen Ablaufschiiuche
durch die A-Siulen bis in die Schweller
gefiihrt werden. Nicht selten liduft dann
Wasser aus dem Schiebedachkasten seit-
lich an diesen Schliuchen vorbei und
sorgt fiir zusitzliches Wasser in diesem
Bereich. Wie man diese Schliuche bes-
ser montiert und das Wasser ableiten
kann, steht in Heft 6/1992. Und wie man
das Wasser besser aus den Schweller her-
ausleiten kann, das wird im iiberniichsten
Teil beschrieben.

A-Sdule Beifahrerseite innen: Bodenblech (G), Stegblech A-Siule (H). Offnungen fiir Versie-
gelung: Tiirkontakt (2), Montagelécher (3+4), Bohrung oberhalb des Scharniers (5, 5. 8. 14)

Manta-A Zeitung 4/02
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Bleiben noch die kleinen Triiger bzw. Ver-
steifungen vorne an den A-Siiulen. Diese
Bleche sollten eigentlich ab Werk von
- innen geschiitzt werden, doch in der Pra-
xis (bis auf Wagen aus dem Werk Riis-
selsheim) gab keinen Schutz im Inneren
dieser Triiger. Das kleine Ablaufloch der
Triiger an der vorderen Unterseite ist er-

deshalb ein beherzter Griff an und vor
allem auf die Triger erste Pflicht! Oft
reicht schon ein Blick auf die Stegbleche
im Motorraum, um den Zustand der klei-
nen Triger beurteilen zu konnen. Denn
wenn es in den Trigern gammelt, fault
auch gleich das Stegblech dahinter mit
durch, wie es die Bilder Euch zeigen.

Fahrerseite: Nach dem Entfernen des Verstei-
Sfungstrigers gab’s nur noch Rost + Lécher.

stens zu klein und zweitens schon ab
Werk nahezu immer mit Unterboden-
schutz verschlossen worden. Deshalb
sind diese Triiger auch bei originalen
Manta-A im Top-Zustand (zumindest von
innen) immer vom Rost befallen, oder
nicht selten schon an ihrer Oberseite
komplett durchgefault. Beim Kauf ist

Séiubern, Aufbiegen und Grundieren der Ble-
che vor dem EinschweifSen ist erste Pflicht!

10

Beifahrerseite: Da hilft nur noch grofi-
fldchiges und beherzies Heraustrennen.

Bevor wir jedoch in die Praxis einstei-
gen, muss geklirt werden, wie und wann
man Schiiden an der A-Siiule usw. iiber-
haupt erkennen und reparieren kann. In
jedem Fall muss vor einer Hohlraum-
versiegelung gepriift werden, wie stark
der Bereich um die A-Siulen vom Rost
bereits befallen ist. Auch wenn es einige

Das Ergebnis ist zufriedenstellend, wie auch
das Anarbeiten der Bleche an den Bestand.
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Miihe bereitet, ist es auf jeden Fall bes-
ser, nachfolgende Teile der Reihe nach
zu demontieren: Zierleiste am Schweller
(wenn vorhanden), StoBstange vorne,
Einfassungskeder im Tiirrahmen, Papp-
verkleidungen im FuBraum, Vorder-
kotfliigel (vgl. Teil 4 in Heft 4/01), even-
tuell auch die Tiiren (nur wenn groBere
Blecharbeiten fiillig sind), der vordere
Teil des Teppichbodens, die Kokosmat-
ten der Gerduschdimmung und zum
SchluB das FuB-Stiitzbrett im Beifahrer-
fuBraum. Es kann zudem nicht schaden,
wenn das Handschuhfach ausgebaut und
der Sicherungs- und Verteilerkasten der

Elektrik gelost werden. Vorher ist jedoch
die Batterie abzuklemmen! Beim GT/E
wird das Steuergerit der Einspritzanlage
(rechts im FuBlraum) ebenfalls ausgebaut.
Die drei Stecker der Elektroverteilung
hinter dem Sicherungskasten konnen
ohne Probleme abgezogen werden, da sie
sich alle unterscheiden und sich nur in
einer Position spiter wieder einstecken
lassen. Wenn der Hauptkabelbaum sehr
stramm in seiner Durchfithrung zum
Motorraum (im Bereich des Batterie-
kastens) sitzt, ist dieser durch Ldsen aus
der Gummimanschette zu lockern bzw.
freigingig zu machen.

A-Sdule Fahrerseite ohne Deckblech. Deut-
lich ist zu sehen, wie Stegblech und Boden-
blech miteinander verbunden sind (K). Da-
durch kdonnen die Stiitzkrdfte (P) in das Boden-
blech eingeleitet werden. Dieser Punkt ist die

Manta-A Zeitung 4/02

Achillesferse der A-Sédule. Durch das rechi-
eckige Loch (fiir Einsteckmutter der Kotfliigel-
befestigung) unten am Fufipunkt (G) kann
man sich diese Stelle gut ansehen, beurteilen
und natiirlich Versiegelung einbringen .
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Nun ist der Blick auf Stegbleche, Triiger
und A-Siule frei - zumindest duBerlich.
Um dem Rost in der A-Siule (vor allem
am FuBpunkt) auf die Spur zu kommen,
istein Blick (auch ohne teures Endoskop)
in die A-Siule erforderlich bzw. méglich.
Dazu wird eine 12V-Birne mit zwei aus-
reichend langen Kabeln an die Batterie
geklemmt und durch das obere Montage-
loch fiir die Kotfliigelbefestigung in die
A-Siule gehingt. AuBen am FuBpunkt
der A-Siule wird nun die Einsteckmutter
der unteresten Kotfliigelschraube ent-
fernt. Durch das nun freiliegende (vier-
eckige) Loch kann schon ein erster Blick
von unten nach oben riskiert werden. Um
noch besser sehen zu konnen, befestigt
man einen kleinen runden Spiegel
(Durchmesser max. 30 mm, oder eine

-
-

Spiegelscherbe) an einem ca. 60 cm lan-
gen Stiick Draht und fiihrt diesen Spie-
gel ebenfalls in die A-Siule ein. Noch
besser funktionieren iibrigens vergro-
Bernde Zahnarztspiegel (Durchmesser 20
mm), die es in jeder Apotheke fiir ein paar
Mark zu kaufen gibt. Da diese Spiegel
zudem auch noch das Licht verstiirken,
erhilt man ungeahnte Einblicke in die
Karosserie. Wem die originalen Locher
in der A-Siule nicht ausreichen, kann fiir
die Untersuchung schon jetzt die zusiitz-
lichen Locher bohren (s. Skizze), die zum
Einbringen der Hohlraumversiegelung
ohnehin notwendig sind. Denn nur so
sind auch die Triger der A-Siulenver-
steifung iiberhaupt von innen zu begut-
achten (falls sie nicht schon durchge-
gammelt sind). Dazu bohrt man entwe-

Das unscheinbare und auf den ersten Blick recht kleine Loch (Pfeil) am Fufipunkt der A-Sdule,
kann sich zu einem echten Problem auswachsen, wenn z.B. der Innentrdger weggefault ist.

12

Manta-A Zeitung 4/02



der auf der Triiger-Oberseite ein Loch von
min. 10 mm (damit eine kleine Stand-
lichtbirne durchpasst), das spiiter mit ei-
nem Universalstopfen (s. friihere Teile
dieser Serie) verschlossen wird. Oder es
wird ein Loch durch das Stegblech vom
Motorraum aus gebohrt, um von dort aus
in den Triiger sehen zu kénnen. Das hat
zudem den Vorteil, das man von dort aus
zu jeder Zeit den Triiger kontrollieren
kann, ohne den Kotfliigel abnehmen zu
miissen. Ubrigens: Der Blick in die A-
Siule funktioniert auch nach oben hin bis
zum Scheibenrahmen. Dafiir muB aller-
dings die vordere Ecke des Dachhimmels
gelost werden, was leider nicht ohne den
Ausbau der Frontscheibe moglich ist.

Und was ist, wenn der Gammel schon
richtig zugeschlagen hat? Natiirlich kon-
nen alle notwendigen Bleche selbst an-
gefertigt werden. Doch meist entsteht
dadurch nur ein Flickenteppich, da oft nur
die bereits durchrosteten Bereiche ersetzt
werden (Patchworktechnik). Und ein paar
Jahre spiter gammelt es genau neben den
damals eingeschweifiten Blechflicken
schon wieder. Deshalb sollte, wenn denn
schon Blechersatz notwendig wird, groB- )
flichig frisches Material zum Einsatz
kommen. Zum Gliick gibt es fiir alle
sichtbaren Bereich noch Reparatur-
bleche: Die A-Siulen-Versteigungstriger
gibt es als Ubersetzbleche, die aber als
Totalersatz durchaus Verwendbar sind.

Vorgabe fiir den Zusammenbau im Werk: Die schraffierten Fliichen sind nach (!) der Tauch-
grundierung mit Wachs zu schiitzen. Nur selten (Riisselsheim) wurde diese Anweisung befolgt.

Manta-A Zeitung 4/02
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Die Stegbleche gibt es als komplette
Nachfertigung im Originalmall bei W,
Wiister. Das Deckblech der A-Siule ist
ebenfalls nur als Ubersetzblech lieferbar.
Es ist leider viel zu groB und nicht sehr
paBgenau. Wer es trotzdem verwenden
michte/muB, der sollte zuniichst das alte
Deckblech an den originalen Schweif-
punkten ausbohren, damit es moglichst
beschiidigungsfrei abgenommen und als
MaBvorlage dienen kann. Dann ist das
tiberformatige neue Deckblech so einzu-
schneiden, daf es auf das Mal der
Originalvorlage gebracht werden kann.
Die Schnitte fiir die MaBkorrektur sind
relativ einfach zu ermitteln, da man das
alte Blech problemlos in das neue Blech

einlegen kann. Als Schablone fiir die rich-
tige Lage dienen uns dabei die Locher
fiir die Scharniere, Tiirfangbiinder und
Lichtschalter der Innenbeleuchtung, die
ja bei beiden Blechen vorhanden sind.
Wichtig bei der Korrektur des neuen
Deckblech ist es zudem, dass es keine
grofBere Bauhohe als das originale Blech
erhiilt, da dann ndmlich der Kotfliigel zu
weit von der Karosserie absteht und die-
ses nur durch unschones Einbeulen des
neuen Deckblechs zu korrigieren ist. In
jedem Fall ist das neue Deckblech (ganz
oder in Teilen) exakt auf die oiginalen
Befestigungspunkte (vor allem obenn der
A-Siule) hin abzustimmen, da diese Be-
reich spiiter sichtbar bleiben!

100 mm

Fufraum innen: Die Lochmafle kann ich nur mit +/- 5 mm angeben, da die Blechtoleranzen
sehr grof sind. Bei Bohrung (5) muss sichergestellt sein, dass man damit zwischen Deckblech
und innerem Verstirkungsblech gelangt. Bohrung (6) kann nur bei Mantas ab Fg. Nr. (ohne
Verstérkungsblech innen auf dem Schweller) gebohrt werden. Mutige "Hardcore-Bohr-Freaks™
kénnen hier auch gleich noch das Verstirkungsblech im A-Saulenfuf8 mit durchbohren.
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Falls Thr das Deckblech von der A-Siule
entfernt habt, ist der Blick frei auf das
Triigerblech und den unteren Anschlufl
des Stegblechs an den Wagenboden. Das
ist beim Manta-A der Bereich, in dem die
Kriifte in die Bodenwanne eingeleitet
werden: Lings- und Querkriifte, Stiitz-
kriifte der Wagenheberaufnahme beim
Aufbocken sowie die Hebelkriifte der
nicht gerade leichten Tiiren. Deshalb muf3
genau darauf geachtet werden, ob die
Bleche nicht doch schon ihre Verbindung
zum Bodenblech verloren haben. Die
Entrostung kann durch Sandstrahlen er-
folgen, da zumindest das Trigerblech
ausreichend dick ist. Insgesamt gesehen
bringt es gerade bei der Reparatur im

Bereich der A-Siule Vorteile mit sich,
wenn man versucht, den Blechersatz so
originalgetreu wie méglich einzusetzen.
Nach jeder Reparatur oder zum Erhalt des
Originalzutands, steht natiirlich das Ein-

bringen der Versiegelung an. rm.

" Ubersicht bisheriger Artikel |

| Teil 1 (6/1998): Einfiihrung

Teil 2 (2/1999): Vorbau

Teil 3 (2/2001): Tiiren

Teil 4 (4/2001): Kotfliigel

Teil 5 (6/2001): Radeinbauten vorne .
Teil 6 (2/2002): Motor- und Kofferhaube |
Teil 7 (4/2002): A-Siiulen + Stehbleche

Geplante Artikel E
Teil 8: Triiger + Wagenheberaufn. vo. |
Teil 9: Schweller und B-Siiule |
Teil 10: Seitenwand + Radeinbau hi. |
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Und wenn der Rost schon kriftig zugeschlagen hat? Selbst anfertigen oder auf fertige Ware
zuriickgreifen, denn Originalersatz gibt es nicht mehr. Bleiben nur noch Rep.-Bleche (mit Uber-
maf, da zum Driibersetzen gedacht) oder pafigenauere Nachfertigungen. Rep.-Bleche sind mit
(R), Nachfertigungen mit (N) bezeichnet. Rep.-Bleche gibt’s im Zubehér, Nachfertigungen bei
W. Wiister. Die "Wiinsche” fiir zukiinftige Nachfertigungen habe ich mit (Z) gekennzeichnet.

Fartsetzung auf Seite 18

15

[ Deckblech Schweller | Kpl. Bodenblech mit Anschweikante |
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Vorwort :

Hohlrdume Teil 8

In diesem Teil unserer Serie zur Hohl-
raumkonservierung sind die vorderen
Liingstriiger und die Wagenheberauf-
nahmen dran. Doch obwohl zu den
Liingstriigern schon unziihlige Berichte
geschrieben worden sind, scheint es trotz-
dem vielfach Unkenntnis iiber den Auf-
bau sowie die Reparatur der vorderen
Triger zu geben. Bevor wir in das The-
ma einsteigen, mochte ich noch einen
ergiinzenden Literaturhinweis zur Sache
loswerden. Denn Ulrich Dickmann hat
bereits im letzten Jahr eine wirklich um-
fassende und komplette Anleitung zur
Instandsetzung der Liingstriiger geschrie-
ben. Darin finden sich wertvolle Tipps
u.a. zu folgenden Themen: Ursache fiir
die Korrosion der Triiger, Beurteilung von
Rostschiiden, Beschreibung der Triiger,

mogliche Reparaturen, Hinweise zu
Reparaturblechen, benétigte Werkzeuge,
Nebenarbeiten und Demontagen, sowie
eine Beschreibung der Reparatur selbst.
Die erste Auflage ist zwar im Moment
vergriffen, doch die Neuauflage wird ab
Februar 2003 vertiigbar sein. Dann kann
die Anleitung direkt bei Ulrich (bei Vor-
/Bestellung auf dem Postweg bitte Tel.-
Nr. angeben) und auf unserer Homepage
(per Mail und mit Zahlungsweg ,.Uber-
weisung™) angefordert werden:
Rep.-Anleitung Lingstriger, 10.- Euro
(inkl. Porto + Verp.) Zahlung als V-
Scheck, Vorbestellung bei:

Ulrich Dickmann, In der Fleut 11,
46562 Voerde, www.manta-a-online.de

Liingstriger-Ubersichtskizze auf S. 30!

Rost am Léngstriger auf der Beifahrerseite. Ohne Konservierung erwischt es jeden Manta-A!

4
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Der Manta verfiigt iiber eine selbsttra-
gende Karosserie und ein separat unter-
geschraubter Rahmen (wie friiher iiblich)
fehlt. Da sich aber die Kriifteverteilung
bei Autos mit zwei Achsen vom Prinzip
her nicht geiindert hat, miissen Kasten-
profile (also doch eine Art Rahmen) mit
dem Bodenblech verschweifit werden,
um die Aufgaben eines Rahmens tiber-
nechmen zu kénnen. Der gesamte Vorder-
wagen des Manta-A stiitzt sich, wie in
Teil 2 und 5 beschrieben, mit seinen Rad-
einbauten gegen die Spritzwand ab. Die
vorderen Liingstriiger unterstiitzen den
Vorderwagen dabei, in dem sie am Vor-
bau beginnend, entlang der Radeinbauten
und der Spritzwand parallel bis unter den
Wagenboden verlaufen. In der Wagen-
mitte iibernimmt der Getriebetunnel au-
Berdem eine wichtige Unterstiitzungs-

Vorwort

aufgabe, da er den Wagenboden aussteift
und ebenfalls mit der Spritzwand verbun-
den ist. An den vorderen Liingstrigern ist
zudem die Vorderachse befestigt, weshalb
die Triiger entsprechend massiv ausgebil-
det sind. Da die Liingstriiger zwischen der
Vorderachsbefestigung und den Wagen-
heberaufnahmen am stiirksten (auf Zug)
belastet werden, sind sie in diesem Be-
reich mit einem eingelegten Blech-U-
Profil verstirkt Die Wagenheberauf-
nahmen sind seitlich an den Lingstrigern
(quer zur Fahrzeug-Liingsachse) ange-
setzt. Dadurch wird ein seitliches Aus-
knicken die Triiger infolge von Lastein-
leitung verhindert und der Wagenboden
wird zusiitzlich im Bereich der Fullriume
versteift. Die Ubersichtsskizzen verdeut-
lichen die Aufgaben und den Aufbau der
Liingstriger.

5[

Fufraum Beifahrerseite: Die Strichlinien zeigen den Verlauf von Tréiger (B) und W.-Stiitze (C).
Zum Behandeln des Tréigers ist ein Loch (A) unterhalb der runden Prégung (D) zu bohren.

Manta-A Zeitung 6/02
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Sind die Lingstriiger durch Rost und/oder
Unfallschiiden beschiidigt, verbogen oder
gar vom Wagenboden geldst, geriit das
ansonsten stabile Geriist der selbsttra-
genden Karosserie aus dem Gleichge-
wicht. Die Kriifte aus Eigen- und Stiitz-
lasten sowie aus dem Fahrbetrieb kon-
nen dann nicht mehr korrekt (und wie
vorgesehen) abgeleitet werden. Die Fol-
gen sind gravierend, denn eine Lings-/
Querbewegung der gesamten Vorderach-
se infolge defekter Lingstriiger, gefiihr-
det die Fahrsicherheit und die Fahr-
stabilitit. Und da Kriifte aus den Liings-
triigern nicht mehr in den Wagenboden
iibertragen werden kénnen, beginnt sich
die gesamte Karosserie zu verziehen.
Schlussendlich steht ein Totalschaden des
Fahrzeugs an, der sich durch starke
Rissbildung in den angrenzenden Blech-
teilen (Radeinbauten, Spritzwand etc.)
vorzeitig ankiindigt. Am Ende wird der
Vorderwagen komplett am Fahrzeug ein-
knicken und die Spritzwand einriicken,
da ihm die Unterstiitzung durch die
Lingstriiger fehlt. Soweit sollte man es
aber nicht kommen lassen. Trotzdem
werden die Liingstriiger von vielen stark
vernachliissigt und wenn notig, nur fiir
den niichsten TUV-Termin von auBen mit
einem Blechiibersatz ,,zugebruzzelt*.

Der einzige Vorteil dieser Reparatur-
Methode liegt darin, dass der Lochfraf3
am Lingstriiger fiir den TUV-Priifer nicht
mehr sichtbar erscheint und er hoffent-
lich keinen Mangel notieren wird. Das
vorzeitige Ende unziihliger Mantas wur-
de dadurch um zwei oder vielleicht auch
vier Jahre hinausgezdgert. Doch danach

6

spiitestens war die Karosse endgiiltig hin-
iiber, wenn sie nicht schon vorher kolla-
biert war. Eine duflerliche Reparatur der
Lingstriiger, bei der womdglich noch der
alte Gammel unter den neuen Blechen
verbleibt, ist der reine Selbstbeschiss!
Zugegeben, die Reparatur der Liings-
triiger ist eine aufwiindige Sache. Doch
mit ein wenig Sachverstand und Kennt-
nis der Materie, verliert auch diese In-
standsetzungsmafBnahme ihren Schrek-
ken. Und wer noch stolzer Besitzer von
ungeschweiliten Lingstriigern unter den
Wagen ist, sollte sich schleunigst (wenn
nicht schon geschehen) um eine Konser-
vierung kiimmern. Denn wie wir inzwi-
schen wissen, ist das Problem der Rost-
bildung in/an den Triigern konstruktions-
bedingt und kann ohne zusiitzlichen
Schutz praktisch nicht verhindert werden.
Denn Kondens- und Spritzwasser sam-
melt sich zwischen den Innen- und Au-
Benblechen der Langstriiger. Und da bei-
de Triigerbleche eng aneinander liegen
und durch Punktschweilungen miteinan-
der verbunden sind, konnte hier bei der
Produktion weder die Tauchgrundierung
noch die Lackierung zum Rostschutz bei-
tragen. Friiher oder spiiter erwischt es also
jeden Manta-A — garantiert!

Wie oben schon erwiihnt, gibt es mittler-
weile eine Anleitung zur Reparatur der
Liingstriiger. Und auch entsprechender
Ersatz ist in Form von Reparaturblechen
fiir die Innen- und AuBenbleche der Tri-
ger verfiigbar. Doch fiir die Hohlraum-
versiegelung ist es letztlich egal, ob es
sich noch um originale oder bereits (fach-
miinnisch) instandgesetzte Liingstriger
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handelt. Entscheidend hierbei ist das WIE
und WO bei der Versiegelung. Die origi-
nalen Triiger verfiigen unter dem Wagen-
boden iiber drei ca. 1 cm grofie Locher,
die fiir das Einsetzen einer Rahmenlehre
bei Richtarbeiten gedacht sind. Nach vor-
ne hin ansteigend verlaufend die Triger
in S-Form (also in zwei Bogen) bis unter
die Radeinbauten. Im ersten Bogen der
Liingstriiger ist eine Blechhiilse ein-
geschweilt, durch den ein Bolzen zur
Befestigung der Achsausleger gefiihrt
wird. Weiter nach vorne hin gesehen, hin-
ter dem zweiten Bogen, befindet sich
ebenfalls eine (senkrecht stehende)
Blechhiilse, an dem ebenfalls mit einer
Bolzenstange der Vorderachskorper be-
festigt ist. Von dort aus in Richtung Vor-
bau machen die Lingstriiger einen erneu-
ten Bogen nach unten, um dann neben
dem Kiihlerschacht bzw. an der vorde-

ren Kante der Radeinbauten zu enden.
Der vorgenannte Bogen nach unten ist
konstruktiv als Knickstelle fiir den Fall
einer Frontkollision ausgebildet. Dafiir
sind die Liingstriiger in diesem Bereich
mit einer Sicke profiliert, die den Triiger
beim Frontcrash nach unten wegknicken
liisst. In diesem Bereich findet sich un-
terseitig iibrigens noch eine weitere Boh-
rung, die ebenfalls zum Richten mit ei-
ner Lehre dient. Mehr Locher haben die
originalen Triiger nicht. Und diese gerin-
ge Anzahl von Lochern reicht fiir eine
ordentliche Konservierung im Allgemei-
nen nicht aus! Dabei ist es relativ einfach,
die Triiger mit nur wenigen (unsichtba-
ren) Bohrungen fiir eine Komplettver-
siegelung herzurichten.

Doch bevor wir die Bohrmaschine anwer-
fen, miissen noch die vorderen Wagen-
heberaufnahmen erwiihnt werden. Sie

Fufraum Beifahrerseite live! Wo man die Lécher sind, safs einmal die Wagenheberaufnahme.

8
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sind links und rechts auflen rechtwinklig
an die Lingstriiger angesetzt. Neben ih-
rer Aufgabe zur Stabilisierung der selbst-
tragenden Karosserie (s.0.), kann an ih-
nen mittels Wagenheber der Vorderwagen
seitlich angehoben werden. Dabei wird
die Karosserie erheblich belastet, ja sie
verwindet sich sogar (Torsion). Das kann
man leicht merken, wenn man am auf-
bockten Wagen einmal die Tiiren 6ffnet.
Schon neue Manta-A iiberzeugten in die-
sem Punkt nicht gerade durch ihre Stei-
figkeit und die Tiiren lieBen sich nur mit
einem Ruck 6ffnen. Bei altgedienten und/
oder verrosteten Exemplaren geht dann
die Tiir tiberhaupt nicht mehr auf. Des-
halb nur in Ausnahmefiillen an den Wa-
genheberaufnahmen aufgebockt werden.

Die Wagenheberaufnahmen bestehen aus
einem mehrfach gebogenen Blech, das im
Schnitt in etwa die Form des Buchsta-
bens ..W* beschreibt. An ihrer Aullenseite
ist ein recht dickes Blech angeschweilit,
das zugleich als Aufnahme fiir den Dorn
des Wagenhebers dient. Leider liegen die
Wagenheberaufnahmen im Spritzbereich
der Vorderriider und dadurch gelangt
Schmutz und Wasser ist das Blechprofil.
Der Schmutz verschlieBt die viel zu klei-
nen Ablauflécher (manche Nachferti-
gungen verfligen nicht mal iiber diese
Locher!) und das Wasser kann dann dem
Rost Vortrieb leisten. Zudem ist trotz
Tauchgrundierung das Bodenblech ober-
halb der Wagenheberaufnahme vollig un-
geschiitzt. Noch bevor die Wagen-heber-

Wagenheberaufnahmen fiir die Beifahrerseite. Links ein neues Originalblech. Rechts ein altes
Fragment mit oberseitigem Rest des Wagenbodens. Die Licher (F) kénnen vergrifiert werden.
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aufnahme selbst von Rost zerbrselt, ist
das Bodenblech dariiber schon mit Si-
cherheit ,,ganz durch®,

Um eine Hohlraumversiegelung im Be-
reich von Lingstrigern und Wagenheber-
aufnahmen tiberhaupt vollstindig durch-
fiihren zu konnen, miissen vorhandene
Bohrungen erweitert und/oder zusitzli-
che Lécher gebohrt werden. Die Skizzen

"Geschidlter” Lingstrdager. Das Deckblech ist
ab, die Verstirkungstriger sind entrostet.

zeigen deutlich an, wo diese Locher ge-
bohrt werden kdnnen. Dabei ist grund-
siitzlich darauf zu achten, dass moglichst
wenig Bohrspiine in die Hohlriume fal-
len. Als Problemltser benutzt man einen
Rundmagnet mit einem Loch in der Mit-
te, der sich in jedem alten Lautsprecher
findet. Durch diesen wird der Bohrer ge-

10

steckt und der Magnet vor dem Futter der
Bohrmaschine mit Klebeband fixiert bzw.
zentriert. An dem magnetisierten Bohrer
bleiben fast alle Spiine haften. Wichtig
dabei ist nur, dass man mit moglichst
niedriger Drehzahl bohrt und einen neu-
en Bohrer benutzt. An schwer zugiingli-
chen Stellen bzw. auf Sichtflichen (das
Abkleben um die Bohrstelle herum nicht
vergessen, sonst gibt es Kratzer) sollte die
Bohrung vorher mit einem Korner ange-
schlagen und mit einem kleineren Boh-
rer (z.B. 4 mm) vorgebohrt werden. Im
Fachhandel gibt es kleine Werkzeuge
zum Entgraten der Bohrlocher (innen +
auBen). Auch an diesem Werkzeug kann
man mit einem Magneten arbeiten. Be-
vor nun die Hohlraumversiegelung ein-
gebracht wird, sind die Bohrldcher diinn
mit Grundierung gegen Rost zu schiitzen.
Nachdem die Versiegelung in den Tri-
gern ist, sind alle Locher zu entfetten und
nochmals mit Grundierung und Lack aus-
zupinseln. Der Durchmesser der Bohrun-
gen sollte 8 mm nicht unterschreiten, da
man sonst mit den Sonden bzw. Schliiu-
chen nicht hindurch kommt. Dichtstopfen
gibtes in allen Grofen und fiir alle Blech-
stiirken bei Opel und im Zubehor.

Und noch etwas Generelles zum Einbrin-
gen der Versiegelung. Ich verweise an
dieser Stelle noch einmal auf das in Heft
2/2002 (Seite 23/24) abgedruckte Test-
ergebnis der Zeitung ,.Auto Bild*. In die-
sem Langzeittest haben quasi alle Hohl-
raummittel auf Wachs- und Ol-Basis un-
zureichend abgeschnitten. Lediglich
die Mittel auf Basis von Fetten konnten
sich durchsetzen. Mittel auf Olbasis ver-

Manta-A Zeitung 6/02



dunsten mit der Zeit, Mittel auf Wachs-
basis hiirten aus und 16sen sich vom Un-
tergrund. In beiden Fillen kann das Wei-
terrosten nicht verhindert werden und
eine stiindige Nachbehandlung ist fillig.
Zudem miissen Hohlraumversiegelungen
bei unseren Autos noch mit Anrostungen
fertig werden, und das schafft auf Dauer
nur das Mittel von , Mike Sander*. Die-
ses Mittel kriecht extrem, unterbricht die
Sauerstoffzufuhr angerosteter Flichen
und unterwandert sogar alte Versiegelun-
gen. Entgegen der Produktempfehlung
von ,,Mike Sanders™, kann das Mittel aber
auch sehr sparsam in Fugen, Spalten und
Hohlridume gegeben werden (z.B. mit
Spritzen oder Olpumpen) und ein Sprit-
zen ist nicht immer notwendig. Hohlriu-
me lassen sich niimlich oft auch komplett
fluten, in dem die unteren liegenden Lo-
cher mit Gummistopfen oder Holzdiibel
() dichtgesetzt werden. Im Falle unserer
Lingstriger wird dann in das oberste
Loch ein Schlauch mit einem Trichter

gesteckt und das Mittel solange einge-
fiillt, bis der Triger voll ist. Nach nur 5
Minuten Einwirkzeit kénnen die Stopfen
unten wieder entfernt werden. Das noch
fliissige Fett wird in einer Wanne aufge-
fangen und anschlieBend wieder in das
Gebinde zuriickgekippt. Den Rest besorgt
das Mittel von allein.

Diese Methode funktioniert im Prinzip
bei allen kleinen Hohlriiumen, die entwe-
der schon oben und unten Lécher haben
(z.B. die kpl. Heckschiirze unten), oder
man bohrt die Hohlridume zusiitzlich an
(z.B. Triiger der Endpitzen im Koffer-
raum). Der grofie Vorteil zudem ist da-
bei, dass man sich die ganze Karre nicht
komplett einnebelt oder gar vollspritzt.
Frei nach dem Motto ,,Viel hilft nicht
immer viel*, kommt man oft auch so zum
Ziel. Denn wie schon gesagt, das Fett von
..Mike Sanders" kriecht Strecken in Fal-
zen von mehr als 50 cm ohne Probleme.
Demniichst werde ich mal meine Metho-
de im Bild vorstellen. rm.

Reparturbleche fiir die Liingstriger gibt es viele. Doch die sogenannten "Uberziehbleche” aus
dem Zubehir haben Ubermap, falsche Radien und oft nicht einmal Licher fiir die Mefipunkie.
Deshalb sollte man auf qualitativ bessere Nachfertigungen aus der Szene zuriickgreifen.
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Bodengruppe in der Seitenansicht. In Punkt A (s. auch 8. 5) kann eine Einfiillbohrung geset:t
werden. Punkt C = Wagenheberaufnahme. Punkt B (3x) zeigt die Licher der Mefipunkte.

A 268,1:05 (10.55:0.02) a 700:05 (27.55 + 0.02)
B 3705:05 (1458 0.02) b 7623+05' (30.01+0.02)
C 18145+05 (71.42:0.02) c 6324:05 (24.89:0.02)
D 2298,5¢05 (90.49+0.02) d* 406:05 (15.98 + 0.02)
E 1313 {5.16) e * 36605 (14.40 + 0.02)
F 3073 (12.09) f 329:05 (12.95 £+ 0.02)
G 1743 (6.86) g 275 {10.82)

H 296:05 (11.65 + 0.02) h 776:05 (30.55 ¢+ 0.02)

i 978105 {38.50 ¢ 0.02)

Maflangaben in Millimeter! Jeder von Euch k 978:05 (38.50 + 0.02)
. ; . i I 924:05 (36.37 + 0.02)
kann dadurch d:'e Rahmeimmﬁe Konfrofhere:{, m 440205 (17.32 £ 0.02)
Insbesondere Unfallschdden lassen sich mit
den Diagonalmaflen leicht feststellen. * Automatic

Bodengruppe in der Untersicht. In Punkt B finden sich je Tréiger drei Licher - die sogenannten
Mefipunkte. Durch diese Locher kann ebenfalls Versiegelung (von unten) eingebracht werden.
Allerdings ist es einfacher, den Tréiger von oben zu fluten. Punkt C = Wagenheberaufnahmen.
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Hohlrdume Teil 9

Die allgemein ,.Schweller” genannten
Blech-Hohlprofile, die den unteren Be-
reich des Tiirausschnitts bilden, heiBen
eigentlich Einstiegverkleidungen. Doch
der Ausdruck Schweller hat sich histo-
risch durchgesetzt, weil damals Rahmen
mit aufgesetzten Blechprofilen ,auf-
geschwellt wurden, um ihnen mehr Trag-
fihigkeit zu verleihen. Andere meinen,
die Schweller hiitten thren Namen durch
den Begriff (Auto-) Tiirschwelle erhal-
ten, was ja auch nicht so abwegig ist. Aber
trotz aller Historie sind es an unserem
Wagen nun mal die Schweller, die bevor-
zugt von Rost befallen sind, obwohl die
Schweller noch die mit am einfachsten
profilierten Hohlriume sind. Aus dem
Schweller ragt senkrecht der hintere
Abschluss der Tiiréffnung empor, dessen
Profil gemeinhin B-Siiule oder Schoss-
siule genannt wird. Wir halten uns an den
Begriff B-Siiule, da dieser dem Konstruk-
tionswesen entstammt und (in Fahrtrich-
tung gesehen) hier die zweite vertikale

Ein Loch (1) oben im Schweller geniigt oft
schon, umdie Versiegelung einzubringen. Der
Stopfen sollte aber gut abgedichtet werden.

4

Siiule (Verbindung) von Wagenboden und
Dach bezeichnet. Schweller und B-Siiu-
le haben vollig unterschiedliche Aufga-
ben in der Karosserie zu erfiillen. Die
Schweller verhelfen dem Wagenboden an
seiner Auflenseite zu mehr Steifigkeit und
verhindern so sein seitliches Ausknicken
bzw. sein Durchbiegen nach unten. Die
B-Siiulen sind gerade bei unserem Auto
ein besonderes Thema, zu dem ich aber
spiiter noch komme werde. Die Aufga-
ben der B-Siulen sind primir die Aus-
bildung bzw. der Abschluss der Tiirdff- -
nungen, die Herstellung sowie An-
schlussmdglichkeit fiir die hinteren Sei-
tenwiinde sowie die Aussteifung der Ka-
rosserie gegen seitliche Kriifte von au-
Ben (Unfall) und von innen (Ableitung
von Druckkriiften aus dem Dach). Hinzu
kommen natiirlich noch zwei weitere
Aufgaben, wie der Anschlag fiir das
Tiirschloss und die Anschraubpunkte der
vorderen (3-Punkt) Sicherheitsgurte.

Und was ist an der B-Siiulen unserer

Das einzige grofie Loch um von hinten in den
Schweller zu gelangen, findet sich im hinte-
ren Radeinbau hinter einer Plastikkappe.
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Wagen nun so besonders? Erstens gibt es
zwei unterschiedliche Konstruktionen
von B-Siulen im Manta-A (bis und ab
Fg. Nr.). Und zweitens hat dieser Um-
stand (wenngleich geringen) Einfluss auf
die Karosseriesteifigkeit. Doch der Rei-
he nach. Von August 1970 bis Juli 1973
(also bis Fg. Nr.) hatte der Manta-A kei-
ne vollstindige B-Siiule, die vom Schwel-
ler bis hinauf zum Dach durchlief. Viel-
mehr endete die B-Sdule auf Hohe der
Tiiroberkante und wurde von dort durch
ein eingestecktes (verchromtes) Metall-
profil bis zum Dach gefiihrt. Dieses Me-
tallprofil hatte keine tragende Funktion,
sondern fiihrte nur die hintere Tiirdich-

Vorwort

tung und diente als Scharnier fiir die ggf.
vorhandenen Ausstellfenster. Um den
fehlenden Dachanschluss der B-Siule
auszugleichen, wurde das Bodenblech
unterhalb des Tiireinstiegs (quasi die
Riickseite des Schwellers) mit einem zu-
sitzlichen Blech (Einstiegsverstirkung)
verstiirkt und am Ful} der B-Siule noch
eine weitere Blechversteifung (Verstir-
kung Schlosssiule) angebracht. In der
Praxis funktionierte das Weglassen (aus
gestalterischen Griinden) der B-Siule nur
unzureichend, denn von Beginn an man-
gelte es dem Manta an Steifigkeit im
Mittelbereich der Karosserie. Indiz da-
fiir waren verklemmte Tiiren schon bei

A
Y%

e

= S

-~
—.

=

Schnitt durch den Schweller im Tiirbereich: A = Bodenblech, B = Einstiegsverkoleidung
(Schwellerblech), C = Teppich, D = Teppichschiene, E = Tiirdichtung, F = Rahmen Tiirblatt,
G = Tiir-Auflenblech, H = Verstirkung Innenschweller ( nur bei Wagen bis Fg. Nr. (8/73)).
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Anwendung des serienmifligen Wagen-
hebers. Die Schweller waren trotz ihrer
innenseitigen Verstirkung einfach iiber-
lastet, denn sie bogen sich aufgrund der
nicht bis zum Dach gefiihrten B-Siiule
relativ leicht durch. Heute, rund 30 Jahre
spiiter, verhilft der Rost in Schwellern und
B-Siiulen diesem grundsiitzlichen Kon-
struktionsmangel zu ganz neuen Quali-
titen, in dem sich Fahrzeuge beim Auf-
bocken dauerhaft und so nachhaltig ver-
formen, so das hinterher iiberhaupt kei-
ne Tiir mehr passen will. Aber dazu kom-
men wir ja noch.

Opel war bei der Konstruktion des Manta
zuniichst nicht (!) von einer serienmiiBi-
gen Montage von Sicherheitsgurten aus-
gegangen. Erst kurz vor Abschluss der
Karosserie-Konstruktion (Winter 1968)
wurden zuniichst unten im Verstirkungs-
blech der Schweller nur ein Montage-
punkt fiir 2-Punktgurte vorgesehen. Und
noch spiiter (im Frithsommer 1969) und
wohl auf Veranlassung der US-Priif-
behorden, kamen dann die oberen Monta-
gepunkte hinzu, die nun den Einbau von
3-Punktgurten erlaubten. Allerdings wa-
ren diese zu niedrig angebracht, was sich
bis heute durch einen etwas umstiindlich
gefiithrten Gurt im Schulterbereich aus-
wirkt. Und das nervte die Kunden schon
damals wirklich. Diesem Manko sowie
der mangelnden Karosseriesteifigkeit
. (die auch den Einsatz des Manta-A im
Werks-Motorsport verhinderte) wollte
Opel nach den Werksferien 1973 mit ei-
ner Anderung der Karosserie im Bereich
der Schweller und B-Siulen begegnen.
Alle Fahrzeuge die nach August 1973 und

6

bis zum Produktionsende im Juli 1975
vom Band liefen (ab Fg. Nr.), hatten eine
bis zum Dach durchlaufende B-Siiule und
damit deutlich hochgesetzt obere Gurt-
Montagepunkte. Da aber Opel den Manta
nicht mehr im Motorsport einsetzen woll-
te, der Einbau von 6-Zyl.-Motoren schon
1971 aufgegeben worden war und als
Maximalleistung schon die 105 PS des
GT/E feststanden, wurden im gleichen
Zuge die inneren Verstirkungsbleche an
Schweller und B-Siule weggelassen.
Durch diese Maflnahme war der Manta-
A genau so steif bzw. so weich wie vor-
her. Insofern kann ich allen Fahrern der .
Modelle bis Fg. Nr. (sofern gewollt oder
moglich) nur empfehlen, sich die Verlin-
gerung der B-Siiule bis zum Dach einzu-

Wer die B-Sdule richtig fluten will, bohrt ein
Loch (2) exakt 7 cm direkt unterhalb der vor-
deren unteren Schraube des Schliefikeils (3).

Manta-A Zeitung 2/03



schweilen. Und alle Modelle ab Fg. Nr.
lassen sich problemlos mit den inneren
Verstirkungsblechen an Schwellern und
B-Siulen nachriisten. Allerdings haben
dann die FuBraumteppiche seitlich ein
UbermaB und die hinteren Seitenverklei-
dungen miissen gegen die Versionen bis
Fg. Nr. getauscht werden.

Die Schweller des Manta-A verlaufen
also vom FuBBpunkt der A-Siiule, am Tiir-
ausschnitt entlang und bis hinter die B-
Siiule, wo sie sich mit einer Naht gegen
das Blech der hinteren Seitenwand ab-
grenzen. Sie lassen ich relativ einfach
inspizieren, pflegen und konservieren.
Bevor wir jedoch den Metallbohrer zum
Bohren der Locher kreisen lassen, muss
ich ein paar Hinweise und Vorbereitungs-
maBnahmen erwihnen. Zudem erfordern
die Versionen bis/ab Fg. Nr. unterschied-
liche Vorgehensweisen. Aber fangen wir
bei den gemeinsamen Arbeiten bei bei-
den Versionen an. Zuniichst ist es von
Vorteil zu wissen, dass im Schweller auf
der Fahrerseite der Kabelbaum zum Kof-
ferraum nach hinten gefiihrt wird. Bei
Modellen mit Schiebedach (vgl. Heft 4/
92) enden die vorderen Entwiisserungs-
schliuche im Schweller, etwa 10 bis 20
cm hinter dem Fufipunkt der A-Siule.
Und am hinteren Ende des Schwellers (im
Bereich FuBpunkt B-Siule bzw. Naht zur
hinteren Seitenwand) macht sich das in-
nere Versteifungsblech der B-Siiule rich-
tig breit. Aus den drei vorgenannten
Griinden ist es den auch fast unmdoglich,
den kompletten Schweller (von vorne bis
hinten) durchgehend mit einer Sonde zum
Einspriihen der Konservierung zu errei-

8

chen - aber halb so schlimm. Zuniichst
aber wenden wir uns noch der Unterseite
des Schwellers zu. Sofern dieser noch
original oder gut restauriert zeigt, sind
dort ausgeformte, lingliche Sicken zu
sehen, die fiir das Ablaufen von Kondens-
und Regenwasser gedacht sind. Die Off-
nungen dieser Ablauflécher sind sehr
klein und schmal. Zudem sind sie hiiufig
verstopft, mit Unterbodenschutz zuge-
kleistert oder von Hebebiihnen zuge-
driickt worden. Es kann deshalb nicht
schaden, die Locher mit einer Ahle vol-
lig freizulegen. Bei Bedarf kann man sie
auch vorsichtig etwas aufweiten. Auf je-
den Fall muss aber hinterher der beschii-
digte Lack in diesem Bereich ausgebes-
sert werden. Man kann natiirlich auch
durch die Ablauflécher die Konservie-
rung einbringen. Doch das ist etwas um-
stindlich. Und auch das Bohren von Lo-
chern auf der Unterseite des Schwellers
ist micht optimal, da sich durch diese
MaBnahme die Bildung von Kantenrost
an den Bohrungen nicht ausschlieBen
lisst. Ebenfalls ist es nicht ratsam, den
Schweller von der Innenseite aus anzu-
bohren, da man nach dem Verlegen des
Teppichs nicht mehr an die Lécher her-
ankommt (Ausnahme: Wagen bis Fg. Nr.,
siche unten). Statt dessen stecken wir in
jedes Ablaufloch ein 5 cm langes Stiick
von einem dicken Trinkhalm (z.B. von
Mc D.) etwa 5 mm weit in den Schweller
hinein. Wenn nétig, sichern wir die Hal-
me mit einem Stiick Klebeband am
Wagenboden. Nun bohren wir zwei Li-
cher (s. Skizze) mit 8 bis 10 mm Durch-
messer von oben in den Schweller. Und
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zwar direkt vor der Einfassungsschiene
vom Teppich, da dieser Bereich des
Schwellers vom Spritzwasser nicht er-
reicht wird.

Wagen bis Fg. Nr. haben durch ihr inne-
res Verstirkungsblech am Schweller und
die Verstirkung der Schlosssiiule leider
zwei Hohlriume mehr zu versorgen.
Nach dem Ausbau von Sitzen, Teppich,
unterer Befestigung des Sicherheitsgur-
tes sowie Pappverkleidung im FuBraum
ist zunichst zu priifen, ob die serienmii-
Bige Antidrohnbeschichtung (Bitumen-
matte) auf dem Wagenboden nicht evtl.
die Ablauflécher des Verstirkungsblechs
an seiner Unterseite versperrt. Wenn das
der Fall ist, sollte man die Beschichtung
im Bereich der Locher mit einem Mes-
ser entfernen. Bei Wagen mit Schiebdach
ist ebenso (falls vorhanden) der Plastik-
beutel mit der Wattefiillung aus der A-
Siule herauszuziehen. Dann wird der
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Das Bohren von Lichern (4) oben in den Schweller, sorgt noch nicht fiir vélligen Zugang.

Innenschweller mit zwei weiteren Boh-
rungen zur Konservierung vorbereitet.
Und da der Hohlraum zwischen Boden-
und Verstiirkungsblech keine Verbindung
zum Hohlraum des Schwellers hat, kann
dieses auch unabhiingig bzw. zeitversetzt
geschehen. Der zweite Hohlraum findet
sich hinter der Verstirkung der Schloss-
siule bzw. am FuBpunkt der B-Siiule.
Hier ist relativ einfach und etwa auf hal-
ber Hohe eine weitere Bohrung vorzuse-
hen. Nun fehlt bei beiden Versionen noch
die Bohrung fiir die B-Siule. Aufgrund
des mehrschichtigen Aufbaus der B-Séiu-
le gibt es nur wenige Punkte, an denen
eine Bohrung iiberhaupt sinnvoll ist. Wer
einfach seine B-Siiule durchbohrt, spriiht
evtl. die Konservierung nur in den Luft-
raum zwischen hinterer Seitenwand und
Innenverkleidung. Deshalb sind die Boh-
rungen in der B-Siule so anzusetzen (s.
Skizze), dass man mit der Sonde zwi-
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schen die Blechschichten der Siiule ge-
langt. Also bitte nur das Deckblech der
Siule durchbohren.

An dieser Stelle muss ich noch einen all-
gemeinen Hinweis zu den Bohrungen fiir
Konservierungen geben. Einige Mantas
wurden (nicht ab Werk!) noch vor ihrer
Auslieferung an den Kunden vom Hiind-
ler (Aufpreis) mit einer Hohlraumversie-
gelung versehen. Dafiir war es notwen-
dig, die Karosse mit Bohrungen zu ver-
sehen. Doch die Lage dieser Bohrungen
ist nicht optimal und stellt nur eine Kom-
promisslosung dar, denn die Fahrzeuge
wurden fiir die Konservierung nicht zer-
legt bzw. demontiert. Dadurch wurden
zwar alle groen Hohlriume erreicht, al-
lerdings nicht vollstiindig bzw. nicht op-
timal. Zwei Hersteller kamen damals bei
den Hiindlern zu Einsatz (Tuffkote-Dinol
und Tectyl). Beide Hohlraumschutzsyste-
me gibt es heute noch und sie unterschei-

den sich vom Prinzip her nur durch die
verwendeten Konservierungsstoffe. Al-
lerdings haben beide Systeme im Lang-
zeittest eher schlecht abgeschnitten, wes-
halb ich darauf nicht weiter eingehen
mochte. Doch bevor wir endlich zur Tat
schreiten, muss ich noch ein paar Siitze
zum Kabelbaum im Schweller loswer-
den. Man kann diesen Kabelstrang (so-
fern noch vorhanden) natiirlich 16sen und
aus dem Schweller herausziehen. Doch
anschlieBend hat man dann die Wahl zwi-
schen einer Verlegung im Innenraum
(was eine Verlingerung des Kabelbaums
erfordert) oder einem neuerlichen Durch-
ziehen im Schweller, was allerdings nach
einer Konservierung zu einer mittelgro-
Ben Schweinerei werden kann. Es scha-
det dem Kabelstrang in der Regel nicht,
wenn er im Schweller bleibt und mit kon-
serviert wird. Das Einbringen unserer
Konservierung kann nun relativ einfach

10

Im Fufiraum: Innenschweller (5) und Bodenblech (6). Die Ciﬁnung (7) ldsst sich gut nutzen.
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erfolgen. Zuniichst wird der vordere Teil
des Schwellers (A-Siulenful3 und die er-
sten 20 cm Liinge) durch die Offnung im
FuBraumbereich behandelt. Anschlie-
Bend sprithen wir die Konservierung
durch die beiden Lécher oben auf dem
Schweller in den Hohlraum. Bei Wagen
bis Fg. Nr. auch hinter die Schweller-
verstirkung und in die Schlosssiiule, Und
zum Schluss versorgen wir noch die B-
Siule. Sofort nach Beenden der Konser-
vierung wenden wir uns wieder unseren
Trinkhalmen unten am Schweller zu.
Dort diirften mittlerweile schon die er-
sten Tropfen der Konservierung austre-
ten. Falls keine Tropfen zu sehen sind,
sitzen die Halme entweder zu tief in den
Ablauflécher oder es ist nicht ausreichend
Konservierung im Schweller drin. Wenn
es tropft (Pappe unterlegen) sollten die
Halme noch 24 Stunden in den Ablauf-
lchern verbleiben. AnschlieBend werden

Ubersicht bisheriger Artikel

Teil 1 (6/98): Einfiihrung

Teil 2 (2/99): Vorbau

Teil 3 (2/01): Tiiren

Teil 4 (4/01): Kotfliigel vorne

Teil 5 (6/01): Radeinbauten vorne
Teil 6 (2/02):  Motor- und Kofferhaube
Teil 7 (4/02):  A-Siiulen + Stehbleche
Teil 8 (6/02): Triiger + Wagenh. vo.
Teil 9 (2/03):  Schweller und B-Siiule

Ubersicht geplanter Artikel

| Teil 10: Seitenwand hinten
Teil 11: Radeinbau hinten
Teil 12: Lings- + Quertriiger hinten
Teil 13: |

Wagenh. + Stegblech. hinten |
: |

sie herausgezogen und der Rest vom
Ablaufloch mit einem Pinsel ebenfalls
konserviert. Das Arbeiten mit den Hal-
men hat den Vorteil, dass das Konservie-
rungsmittel nicht sofort wieder unten aus
dem Schweller herauslduft. Ferner wird
dadurch auch das Verstopfen der Lécher
durch die Konservierung verhindert. rm.

Einfach gelangt man hier (8) in den Schweller. Wer alles fluten will, bohrt noch ein Loch (9)
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Hohlrdume Teil 10

Die hinteren ,,Kotfliigel** unseres Autos
werden im Allgemeinen Seitenwiinde
genannt. Sie erstrecken sich von der B-
Siule bis zum hinteren Wagenende. Etwa
in ihrer Mitte errichten sich aus diesen,
schriig in Fahrtrichtung ansteigend, die
breiten C-Siulen bis hinauf zum An-
schluss an die Dachhaut. In diesen C-
Séulen befinden sich Ausschnitte fiir die
Innenraumentliiftung, die mit einem Git-
ter abgedeckt sind. Diese Ausschnitte und
auch die Kunststoffgitter gibt es in zwei
Ausfithrungen: Bis Fg. Nr. (bis 12/72,
eingestecktes/geschraubtes Gitter mit
Rahmen und Luftkasten) und ab Fg. Nr.
(ab 1/73, von innen aufgeklebtes Blech
als Luftkasten und mit Zapfen einge-
stecktes Kunststoffgitter). Somit lassen
sich die unterschiedlichen Seitenwinde
auf den ersten Blick identifizieren. Die
Seitenwiinde sind Teil der tragenden

Bereich C-Sdule

Version ab Fg. Nr.

Struktur der Karosserie und verkleiden
zusiitzlich die hinteren Radenbauten so-
wie deren (Rahmen-) Verlingerungen bis
zum Wagenheck. Sie sind an allen An-
schlusspunkten durch Punktschweillun-
gen mit der Karosserie verbunden. Nur
im Bereich zum Dachanschluss sind sie
mit Schutzgasschweillungen, Hartlotung
sowie Verzinnen befestigt. Dadurch bil-
den die Seitenwiinde den wohl groften
Einzel-Hohlraum unseres Autos. Durch
ihre sehr ,bauchige™ Form ist dieser
Hohlraum in vielen Bereichen gut zu-
giinglich, wenngleich es ein paar Stellen
gibt, an denen die Seitenwiinde sehr dicht
mit der Karosseriestruktur verbunden
sind: Auflage Bereich B-Siiule (s. auch
Teil 9), Radliufe hinten sowie die Aufla-
ge im Bereich der hinteren Verlingerun-
gen der Radeinbauten im Kofferraum
(hintere Radhiuser).

Die schraffierten Bereiche der Seitenwdnde sind besonders rostgefihrdet.
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Beginnend von der B-Siiule und bis nach
hinten zum Wagenheck, sind die Hohl-
ridume der Seitenwiinde im Prinzip ohne
zusiitzliche Bohrungen erreichbar. Somit
konnen diinnfliissige Versiegelungen ei-
gentlich {iberall eingebracht werden, Am
Anschluss der Seitenwiinde zu den B-
Siulen neigen allerdings Fahrzeuge ab
Bj. 8/73 verstiirkt zum Rostbefall, da ab
diesem Baujahr eine zusiitzliche Strebe
bzw. B-Siule vor den hinteren Seiten-
scheiben eingeschweilit wurde, deren
untere Abdichtung vor allem bei festste-
henden Seitenscheiben nicht immer op-
timal ausgefiihrt wurde. Dadurch kann
Wasser am FuBpunkt der B-Siule nach
unten eindringen, was dann zum Durch-
rosten der Anschlusskante der Seiten-
wiinde im Tiirfalzbereich fiihrt. Insofern
ist es ratsam, mit einer Bohrung in die-
sem Bereich (s. Skizze) das Einbringen
von Versiegelung zu gewiihrleisten. Denn

von innen kommt man an diesen Bereich
nicht heran, da die Verstirkung der
Schlosssiiule (Teil der hinteren Radein-
bauten) im Wege ist.

Im unteren Bereich bildet die Seitenwand
die duBere Verkleidung der hinteren En-
den der Tiirschweller, deren Versiegelung
bereits in Teil 9 beschrieben wurde. Dar-
an nach hinten anschlieBend bilden die
hinteren Radauschnitte den kritischen
Hohlraum im Bereich der Scitenwiinde.
Hier liegen die Seitenwiinde sehr dicht
tiber den gleich geformten Schalen der
hinteren Radeinbauten. Und das oft so
dicht, dass selbst die Tauchgrundierung
im Werk dort nicht immer fiir Rostschutz
sorgen konnte. Ausgefranste Radliufe
infolge von Korrosion gehéren denn auch
zu den hiiufigsten Rostschiiden an unse-
ren Mantas. Da hier ein Bohren von L&-
chern zu nichts fiihren wiirde, ist die Ver-
siegelung vom Innenraum (Bereich hin-

65 - 70 mm

./u

Das Abdeckblech (E) am oberen Ende
der B-Sdule ist mit einer Dichtungs-
schnur (F) montiert, die oft fehlerhaft
ausgefiihrt ist. Wasser in die B-Séiule und |
der Rost schldgt zu. Deshalb sollte hier !
sorgfiltig kontrolliert werden. ‘

Die Anlagekante (D) der Seitenwand an der B-Sdule ist nur mit einer Bohrung (1) erreich-
bar. Die Bohrung (1) wird ca. 65 - 70 mm senkrecht unter dem Montageloch (2) gebohrt.
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tere Seitenverkleidungen) sowie vom
Kofferraum aus einzubringen. Dabei wird
natiirlich die Kriechfiihigkeit der Versie-
gelung stark gefordert, denn nur sehr fliis-
sige Mittel erreichen die Schweillpunkte
an der Bordelkante der Radliufe. Doch
das Problem dabei besteht darin, dass die
Versiegelung aufgrund der starken Run-
dungen sofort in die Schweller bzw. in
die hintere Verlingerung der Radein-
bauten (im Kofferraum) abliuft und nur
wenig von dem Mittel bis hin zum Rad-
lauf gelangt. Aber durch eine abschnitts-
weise Versiegelung ist auch das zu ge-
withrleisten. Dafiir eignen sich

Dichtungsband fiir die Kotfliigelmontage
(Breite mind. 20 mm) sowie Kabelbinder
(auch Strapse genannt, Linge mind. 20

Mit mehreren dieser Helfer [sst sich das Ablaufen der Versiegelung wirksam verhindern.

6

c¢m) hervorragend. Man schneidet vom
Kotfliigelband Streifen von 10 ¢m Liin-
ge ab und klappt diese am unteren Ende
(das Ende ohne die Ose) um den Kabel-
binder. Das Ganze wird gut und mog-
lichst flach zusammengepresst, damit
sich das Kotfliigelband gut in den Rip-
pen der Kabelbinder verklebt. Anschlie-
Bend bestreicht man das Kotfliigelband
von auflen ganz diinn mit Vaseline, da-
mit es beim Einbau nicht zu friih fest-
klebt. Nun schiebt man die beklebten
Kabelbinder zwischen Radeinbau und
Seitenwand soweit es geht ein. Pro Rad-
lauf bendtigt man mindestens zwei von
diesen Kabelbindern (s. Skizze). Damit
die Kabelbinder mit dem Band moglich
dicht am Radlauf anliegen, driickt man
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Technik

von oben mit einem stumpfen Schrauben-
dreher (ein Schweildraht mit gebogener
Ose geht auch) etwas nach. Durch den
dadurch verursachten Druck verklebt sich
das Kotfliigelband mit den Blechteilen,
Nun wird die Versiegelung zuniichst nur
in mittlere Feld eingebracht. Nach ein
paar Stunden ist die Versiegelung auch
unter das Kotfliigelband gekrochen und
man kann die Kabelbinder und das kom-
plette Dichtband relativ leicht wieder
herauszichen. Dadurch ist gewiihrleistet,
dass der besonders empfindliche Mittel-
bereich der Radliiufe vollstindig von der
Versiegelung erreicht worden ist. Die
Versiegelung lisst sich vom Dichtband
durch Abtupfen mit einem Kiichentuch
recht leicht wieder entfernen. Dadurch
konnen die Kabelbinder mehrfach ver-
wendet werden, z.B. fiir die restlichen
Abschnitte der Radliiufe.

Trotz der Abschnittsweisen Versiegelung
der Radliiufe, diirfte noch gentigend Ver-
siegelung in die Schweller bzw. in Rich-
tung Kofferraum gelaufen sein. Im Kof-
ferraum liegt die Seitenwand (s.0.) eben-
falls so dicht an den kleinen Rahmen-
triigern der hinteren Radeinbauten an,
dass auch hier die Tauchgrundierung im
Werk wirkungslos blieb. Deshalb muss
dieser Bereich besonders sorgfiiltig be-
handelt werden. Es reicht in der Regel
nicht aus, die Versiegelung hier nur ein-
fach aufzuspriihen und darauf zu hoffen,
dass schon etwas unten ankommen wird.
Sicherheit gewiihrleistet hier nur ein Aus-
kippen von Versiegelung, was ja kein
Problem ist, da im Bereich der Anschliis-
se der kleinen Triger zum Kofferraum-
boden kleine Blechkanten hochstehen,
die eine Uberschwemmung des Koffer-
raums verhindern. Es ist schon erstaun-

NEN RS

VERLANGERUNG  SEITE NWAND
STFGRALELH HTEN

SEITENWAND - AUSSEN

OQUERTRAGER - HUCKwAND

—

Die Seitenw rmd (G) liegt dicht an den Tréiigern (H) an. Hier kann die (ggf. verdiinnte) Ver-
siegelung oben (3) auf den Triiger gekippt werden, damit sie nach unten durchsickern kann.
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lich zu sehen, wie lange es selbst bei
unrestaurierten Wagen dauert, bis keine
Versiegelung mehr in den Spalt nachliiuft
oder bis sie unten zwischen den Schweil3-
punkten (im Spritzbereich der Riider bzw.
an den Unterseiten der ,,Endspitzen®)
austritt. Uberschiissige Versiegelung, die
noch auf den kleinen Triigern steht, kann
mit einem Lappen und etwas Waschben-
zin beseitigt werden. Das (oft praktizier-
te) Einspriihen der ganzen Innenflichen
der Seitenwiinde bringt, auler einer dau-
erhaft starker Geruchsbelistigung im In-
nenraum, im Prinzip tiberhaupt nichts, da
es auf den freiliegenden Fliichen auf-
grund des dort haftenden Farbnebels
kaum zu Durchrostungen kommen wird.
Was noch bleibt, sind die Bereiche der
Liiftungsgitter sowie der Anschluss der

Seitenwiinde an den Dachbereich. Die
zwei unterschiedlichen Varianten der
Gitter (s.0.), erfordern auch unterschied-
liche Behandlungsmethoden. Die Gitter
bis Fg. Nr. kénnen nur komplett mit dem
Kasten ausgebaut werden, da das Gitter
auf den Kunststoffkasten geklebt ist, der
mit 4 Schrauben an der C-Siiule der hin-
teren Radeinbauten befestigt ist. Dazu
muss allerdings der Dachhimmel sowie
das Diimpfungspapier innen an der C-
Siule gelost werden, wozu aber vorher
Heck- und Seitenscheiben auszubauen
sind. Hier muss man abwiigen zwischen
Substanz (oder Erhaltungszustand) seines
Fahrzeugs und dem notwendigen Auf-
wand. Besonders gelenkige Experten
konnen diesen Bereich auch vom Kof-
ferraum aus erreichen. Doch generell sind

Die Liiftungsgitter (I) in der C-Sdule (hier Ascona-A) sind bei Wagen bis Fg. Nr. von aufien
eingesteckt, mit Dichtungsmasse umlaufend (4) versiegelt und mit Schrauben am Innenblech
der C-Sdule (J) befestigt. Ein Ausbau kann nur nach Demontage des Dachhimels erfolgen.
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Fahrzeuge bis Fg. Nr. in diesem Bereich
lingst nicht so rostanfillig wie ihre spii-
teren Kollegen, Gleiches gilt auch fiir den
Anschlussbereich an die Dachhaut. Mit
einem SchweiBspiegel auf einem langen
Schweilldraht und einer starken Lampe,
Kann selbst der Dachanschluss ohne Aus-
bau des Dachhimmels so gerade noch
inspiziert werden. Ich komme auf diesen
Bereich noch einmal in einem spiiteren
Teil zuriick, wenn ich die Dachhaut bzw.
den Schicbedachkasten behandle.

Bei Fahrzeugen ab Fg. Nr. sieht die Sa-
che etwas anders aus. Hier ist das Gitter
nur von aullen aufgesteckt und der Luft-
kasten (verzinktes Blech) ist von innen
mit einer Dichtmasse an der Seitenwand

angeklebt. Um die Gitter, die mit vier
Zapfen an der Seitenwand befestigt sind,
auszubauen empfiehlt es sich, vor De-
montage Kriechdl hinter das Gitter zu
spritzen, damit sich die Zapfen besser aus
ihren Lochern hebeln lassen. Anderen-
talls brechen die Zapfen schnell ab (Hin-
weis: Eine Nachfertigung der Gitter ist
in Vorbereitung!). Ein Ausbau des dahin-
ter liegenden Luftkastens ist eigentlich
nur nach dem Abnehmen der Seitenwand
moglich, da deren Verklebung sehr
schlecht zu l8sen ist. Insofern muss hier
eine griindliche Inspektion von auflen und
innen der Versiegelung vorausgehen.
Rostbefall zeigt sich bei Fahrzeuge ab Fg.
Nr. fast immer nur im unteren Bereich

Die Liiftungsgitter (hier nicht im Bild) in der C-Séiule sind bei Wagen ab Fg. Nr. von aufien (5)
eingesteckt. Die Seitenwand ist mit Dichtmasse an das Innenblech der C-Séiule abgedichtet
(6). Das verzinkte Innenblech ist mit Dichtmasse (7) von Innen an der C-Séiule befestigt.

10

Manta-A Zeitung 4/03



des Liiftungsgitters, da dort der innere
Luftkasten mit Versiegelung gegen die
Seitenwand abgedichtet ist. Aufgrund
von Alterung und/oder mechanischer Be-
schiidigung bilden sich Risse in der Ver-
siegelung und Feuchtigkeit dringt ein,
was zu Durchrostungen von innen nach
auBen fiihren kann. Dieser Bereich lisst
sich iibrigens auch vom Kofferraum gut
einsehen! Seltener ist ein Losen des Luft-
kastens von der Seitenwand Ursache fiir
Rostbefall. Generell sollte also die Ver-
siegelung hinter dem Gitter (auch im
Zweifelsfall, da von auBen kaum sicht-
bar) akribisch gepriift, besser jedoch er-
neuert werden. Eine vorsichtige (Spriih-
) Versiegelung des Luftkastens innen
kann erwogen werden, ist jedoch meist
nicht erforderlich. Und an den Dachan-
schlussbereich kommt man bei diesem
Modell von unten leider kaum heran.

-

Die Anschlussbereiche zu den hinteren
Seitenscheiben, Heckscheibe, Hutablage
und zur Riickwand stellen zwar keine
Hohlriume dar, doch auch hier ist eine
Vorsorge gegen Rost angebracht. An der
gesamten unteren Kante der hinteren Sei-
tenscheiben ist die Seitenwand mit den
hinteren Radeinbauten an einem Blech-
falz mit Schweillpunkten verbunden. Um
diesen Bereich inspizieren bzw. konser-
vieren zu kdnnen, miissen die verchrom-
ten Bleche am Fullpunkt der A-Siiule ab-
geschraubt und das Dichtungsgummi aus
der unteren Fiihrungsschiene der Seiten-
wandfenster geldost werden. Dabei sind
auch gleich die Befestigungsschrauben
der Fiihrungsschienen zu erneuern. Ver-
siegelung ist zwischen Fiihrungsschiene
und Blechfalz einzubringen.

Der Fullpunkt der B-Siule sowie das ver-
chromte Abdeckblech sind nach deren

Anschluss Seitenwand/Dachhaut: Was norma-
lerweise nicht zur sehen ist, hat hier der Rost
Sichtbar gemacht. Die Schweifipunkte der
Seitenwand und die verzinnte Naht treten
deutlich hervor. Der Grund ist Korrosion des
Blechs, das angeschweifit wurde, um die Ver-
bindung Seitenwand/Dachhaut auszusteifen.
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Anschluss Seitenwand/Hutablage: Hier hat
ein defektes Dichtungsgummi der Heekschei-
be seine Spuren hinterlassen. Das Wasser
stand immer im unteren Bereich (Rundung)
und konnte so die nicht geschiitzten Blech-
bereiche in aller Ruhe "auffressen”. Deshalb
ist diese Naht genauestens zu inspizieren!
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Demontage vollstiindig von alter Dich-
tungsmasse zu befreien. Zum Ldsen eig-
net sich z.B. Benzin. Dann ist der Ful3-
punkt der B-Siiule bei Wagen ab Fg. Nr.
akribisch auf Risse und/oder Rostbefall
zu untersuchen, denn oft dringt Wasser
durch die (pordse?) Dichtung an der B-
Siiule ein und sammelt sich auf der Dich-
tungsmasse hinter dem verchromten Ab-
deckblech und Rostbildung ist die Fol-
ge. Und wenn der Rost schon seitlich des
montierten Abdeckblechs herausquillt,
hat man ein gréBeres Problem. Unter
Umstiinden kann sich dann sogar schon
die B-Siule ganz vom inneren Radein-
bau infolge Rostbefall geldst haben! Bei
Wagen bis Fg. Nr. sind diese Probleme
unbekannt, doch auch hier sollten die Ver-
schraubungen des unteren Lagerbocks
(nur bei Ausstellfenstern) oder der Befe-
stigung der B-Siiulen-Zierleiste genau
inspiziert werden. Risse zeigen sich bei
beiden Modellen manchmal auch im Be-

reich Anschluss Seitenwand/B-Siiule (s.
Foto). Bei der spiiteren Montage des Ab-
deckblechs ist darauf zu achten, dass die
Dichtungsmasse (Kotfliigelband eignet
sich hier sehr gut, Dichtungen aus der
Kartusche weniger) am Abdeckblech so
befestigt wird, dass Wasser aus dem Be-
reich der B-Siiule (also von oben) nicht
in den Wagen selbst sowie hinter das Ab-
deckblech gelangt. Die untere Kante des
Abdeckblechs ist als von Dichtmasse
freizuhalten, um ggf. doch eingedrunge-
nes Wasser abfiihren zu kénnen.

Die sichtbare Anschlussfuge der Seiten-
wiinde zum AuBenblech der Hutablage
(unterhalb der Heckscheibe) ist auf evtl.
Anrisse (auch unter dem Dichtungs-
cummi der Heckscheibe) zu priifen. Und
da Wasser immer an der unteren Kante
der Heckscheibe stehen bleibt, sind Ris-
se im Bogen der Heckscheibendichtung
oft Ursache fiir Rostbildung in diesem
Bereich. Unfallschiiden, deren unsachge-

Die Abschhussnaht (8) der Seitenwand wird oft vergessen, da sie unter der Zierleiste liegt.
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miifie Behebung, Alterung sowie Verfor-
mungen infolge Verwindung der Karos-
serie, fithren zur Rissbildung in der Ab-
dichtung dieser Anschlussnaht. Selbst
durch kleinste Risse kann hier Wasser
eindringen, was dann zur Rostbildung
unterhalb der Dichtmasse fiihrt. Wenn der
Rost schon von aufen aus der Naht quillt,
ist eine Reparatur nur durch Schweillen
moglich. Gleiches gilt fiir die Anschluss-
fuge der Seitenwand zum Heckblech.
Diese verliduft vom oberen Anschluss-
bogen neben dem Kofferdeckel bis hin-
unter zum unteren Ende des Abschluss-
blechs. Risse in der Abdichtung dieser
Naht haben (s.0.) ebenfalls fatale Folgen,
da eingedrungenes Wasser zuniichst nur
innerhalb der Fuge zu Rostbildung fiihrt
und erst viel zu spiit von auBen sichtbar
wird. Da eine Reparatur und/oder Versie-
gelung der Fugen/Niihte an Hutablage
und Heckblech (von aufien) in der Regel
nicht ohne Lackierarbeiten moglich ist,

muss vom Kofferraum aus zuniichst nach
Rostbefall oder Undichtigkeiten gesucht
werden. Rost ist an Quellungen zwischen
den Schweibpunkten der Anschlussniihte
festzustellen. In diesem Fall kénnen dic
Niihte von innen vorsichtig auseinander-
gedriickt und grob vom Rost gesiiubert
werden. Nach Behandlung mit Rostum-
wandler (z.B. Fertan) und einer Grundie-
rung und Lackierung (mit Pinsel), kén-
nen die Niihte von innen mit Versiege-
lung behandelt werden. Ich rate zudem
generell davon ab, diese Anschlussbe-
reiche von innen mit Dichtungsmasse zu
verschlieBen! Denn dadurch wird von
aullen eindringendes Wasser auf Dauer
in den Niihten gehalten. Ferner wird eine
regelmiiBlige Kontrolle sowie die friihzei-
tige Entdeckung von Rost verhindert.

Der letzte Rostherd an den Seitenwiinden
istdie Sicke der Kofferraumdichtung. Im
Bereich ihrer oberen Rundung (unterhalb
der Heckscheibe/Naht zur Hutablage), ist

An der B-Séiule (9) dringt oft unbemerkt Wasser ein, vor allem bei Wagen ab Fg. Nr.!

Manta-A Zeitung 4/03
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eine Kontrolle wie vor beschrieben mog-
lich. Im Bereich der unteren Rundung
(Ecke zur Seitenwand/Offnung Koffer-
deckel) verliuft die Sicke iiber ein klei-
nes ,,Eckblech”, mit dem Seitenwand und
Riickwand verbunden sind. Hier ist ab
Werk groBfliichig und nur von auflen
Dichtungsmasse ,,verschmiert” worden,
und das nicht immer sehr akkurat. Trotz-
dem ist Rostbildung hier eher selten zu
beobachten, es sei denn, dass ein Unfall-
schaden nicht ordentlich gerichtet wur-
de. Zudem ist bei einem (korrekten)
Wechsel der Seitenwiinde ein gleichzei-
tiger Austausch dieses Eckblechs erfor-
derlich. Doch darauf wurde oft verzich-
tet und entsprechend schlampig sind ge-
richtete Fahrzeuge in diesem Bereich
verarbeitet. Oft auch wurden die Eckble-
che mit Spachtel einfach zugepappt und
so dem Rost cine hervorragende Angriffs-
fliiche geboten. Eher selten sind Durch-
rostungen der Sicke im Bereich der ge-
raden Strecke links und rechts der Kof-
ferraum6ffnung. Ursache dafiir sind
meist defekte Dichtungen oder schlechte
Vorarbeit der Sicke im Rahmen einer
Restaurierung. Oft wird Dreck neben der
Kofferraumdichtung einfach herausge-
kratzt und damit der Lack in der Sicke
beschiidigt. Rost und seine Beseitigung
in der Sicke erfordern zumindest den
Ausbau der Dichtung, wenn nicht sogar
einen Totalersatz. Zum Schluss rate ich
grundsiitzlich jedem von Euch an, mal
eine Dichtigkeitspriifung der Koffer-
raumdichtung durchzufiihren, wozu aller-
dings ein Helfer erforderlich ist: Mit ei-
ner Taschenlampe bewaftnet in den Kof-

14

ferraum setzen, Deckel schlieffen und von
auben mit einem Wasserschlauch den
Wagen kiinstlich beregnen. Dabei ist es
wichtig, dass das Wasser nicht mit Druck
(und bitte nicht von hinten) in die Dich-
tungen gespritzt wird, sondern dass ein
Regenschauer zu imitieren ist. Sollte sich
aufgrund dieses ,,Schauers™ innen noch
kein Wasser zeigen, wird nun der Fahr-
betrieb im Regen simuliert. Dafiir wird
Wasser mit nicht zu hohem Druck von
vorne nach hinten iiber das Wagenheck
geschickt. Wenn der Helfer im Koffer-
raum anschlieBend nach trockenen Kla-
motten fragt, gibt es am Manta mal wie-
der etwas zu tun! rm.

Hinweis: Aufgrund vieler Anfragen zum
Thema Hohlraumschutz, bitte ich um
Beachtung des Artikels auf Seite 15! Be-
sten Dank an dieser Stelle auch an O.
Schmitt fiir die Infos zum Thema! Ich fin-
de, man kann nicht genug liber dieses
Thema berichten....

Ubersicht bisheriger Artikel .

Teil 1 (6/98): Einfiihrung [
Teil 2 (2/99):  Vorbau
Teil 3 (2/01): Tiiren

Teil 4 (4/01):
Teil 5 (6/01):
Teil 6 (2/02):
Teil 7 (4/02):

Kotfliigel vorne
Radeinbauten vorne
Motor- und Kofferhaube
A-Siiulen + Stehbleche |
Teil 8 (6/02): Triger + Wagenh. vo.
Teil 9 (2/03):  Schweller und B-Siiule
Teil 10 (4/03): Seitenwand hinten

| Ubersicht geplanter Artikel

Teil 11: Radeinbau hinten
Teil 12: Lings- + Quertriiger hinten
Teil 13:  Wagenh. + Stegblech. hinten
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Kardinalfrage?!?

Welches Mittel soll ich denn nun fiir die
Hohlraumversiegelung nehmen? Da ich
diese Frage immer wieder gestellt be-
komme, mdéchte ich ein paar Hinweise
geben, damit der Job auch nachhaltig ge-
lingt. Dabei gehe ich davon aus, dass mit
jedem verwendeten Mittel nicht nur das
Rosten noch "blanker" Bleche verhindert,
sondern auch bereits vorhandener Rost-
befall zumindest gestoppt werden soll.
Ferner gebe ich zu bedenken, dass mo-
derne Versiegelungen, die fiir heutige
Neuwagen industriell zum Einsatz kom-
men, nicht oder nicht immer fiir unsere
schon recht betagten Wagen geeignet
sind. Diese modernen Mittel kénnen nur
vollig reinen Stahl schiitzen, sind zwar
realtiv preiswert, aber auch unflexibel.
Was ich damit meine, erklire ich gleich.
Wer jemals ein modernes Auto als Unfall-
schaden "von innen" gesehen hat, weil}
aber schon jetzt wovon ich spreche.
Nun, die Mittel der aktuellen Autopro-
duktion basieren nahezu ausnahmslos auf
Wachsverbindungen, die im Laufe der
Zeitaushirten und dann ihre Haftung auf
den zu schiitzenden Blechen verlieren.
Rost kann mit Wachsversiegelungen nur
unzureichend gestoppt bzw. vor weiterer
Sauerstoffzufuhr abgeschirmt werden.
Ich personlich halte Wachsmittel fiir den
Einsatz in unzugiinglichen und uneinseh-
baren Hohlriumen fiir ungeeignet. Be-
reits nach wenigen Jahren liisst sich eine
Wachsversiegelung nicht selten "am
Stiick" aus einem Hohlraum ziehen, wenn
man ihn den gedffnet hat. Was bleibt, sind
Mittel aus Ol- bzw. Fettbasis. Dabei sollte
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man wissen, dass Mittel auf Olbasis
schon bei Raumtemperatur zu verarbei-
ten sind und auch ordentliche Kriech-
eigenschaften besitzen. Der Nachteil die-
ser Mittel besteht aus einer, wenn auch
sehr langsamen, Austrocknung, was eine
Auffrischung nach etwa fiinf bis zehn
Jahre empfiehlt. Man kann diese Mittel
aufgrund ihrer hohen Viskositiit aber her-
vorragend mit Spritzen und/oder Schliu-
chen in Hohlridume einbringen. Wer also
seine Hohlridume lieber flutet anstatt aus-
spritzt, ist mit Mitteln auf Olbasis gut
bedient. Mein Produkttip: Fluid Film.
Mittel auf Fettbasis (oft Wollfettverbin-
dungen) miissen zur Verarbeitung (auf
mind. 60 grad) aufgeheizt werden, damit
sie sich verfliissigen und ihre Kriech-
eigenschaften erhalten. Das setzt natiir-
lich der Verarbeitung "per Hand" Gren-
zen, mochte man sich nicht die Flossen
verbrennen. Somit sind diese Mittel nur
gespritzt in Hohlrdume einzubringen.
Dabei ist zu beachten, dass man aufgrund
der Abkiihlung und der Verfestigung des
Mittels, nur eine kurze Zeit zum Verar-
beiten hat. Leider verursachen diese ge-
spritzten Mittel einen unangenehmen
Spriihnebel, der sich permanent auf alles
legt, was ungeschiitzt ist. Fiir eine Ver-
siegelung kleiner Bereiche an fahrberei-
ten Autos ist das also nix. Trotzdem sind
diese Mittel von ihrer Schutzwirkung
sowie in ihrer Dauerhaftigkeit grofe
Klasse. Mein Produkttip: Mike Sanders
Korrosionsschutzfett. Alle anderen als die
zwei genannten Mittel haben sich bei mir
auf Dauer nicht bewiihrt! rm.

Fortsetzung auf Seite 18
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Hohlrdume, Teil 11

Die hinteren Radeinbauten (auch Rad-
hiuser genannt) sind so zu sagen, neben
der Langstriigern und den vorderen Rad-
einbauten, die tragende Siule des Manta-
A. Die hinteren Radeinbauten sind aus
mehreren Einzelblechen zusammenge-
setzt und sie beginnen an der B-Siiule im
Tiirbereich und enden im Kofferraum,
kurz vor dem hinteren Quertriger, an dem
wiederum das Heckblech befestigt ist.
Von diesem groBen Bauteil ist an unse-
rem Wagen nicht viel zu sehen, denn die
Seitenwiinde (vgl. Heft 4/03) sind von

aullen (quasi als Verkleidung) auf die
Radeinbauten gesetzt. Lediglich im Kof-
ferraum kann man die hinteren Enden der
Radeinbauten deutlich erkennen. Sie bil-
den zusammen mit den Seitenwiinden
mehrere Hohlriiume, die jedoch schon im
letzten Teil dieses Artikels behandelt
wurden. Aber da die Radeinbauten (s.0.)

ja aus zusammengesetzten Blechen be-

stehen, haben auch sie eigene Hohlriiu-
me, die wir natiirlich auch schiitzen
mochten. Um den Aufbau der Radein-
bauten besser zu verstehen und weil
schon viele von Euch danach gefragt ha-

Radeinbau links hinten von auflen: Die schraffierten Bereiche wurden vor der Seitenwand-
Montage grundiert. Doch genau hier rostet es gerne. Bauteile: Mittelblech (A), Radhausaufien-
schale (B), Radhausinnenschale (C), Verlingerung Radeinbau (D), Verstérkungsblech (E).
Der Anschlussbereich an das Dach (1) ist schwer und nur mit Beleuchtung zu inspizieren.

4
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ben, scheint mir an dieser Stelle eine gro-
be Schilderung der Produktionsprozesse
einer Rohkarosse angebracht.

Die hinteren Radeinbauten wurden im
Werk zuniichst auf einem Lehrgeriist vor-
gefertigt, um dann beim Zusammenbau
der Karosserie als komplettes Bauteil
seitlich an die Bodengruppe heran-
geschwenkt und mit dieser verschweilit
zu werden. Auf dem Lehrgeriist wurde
zuniichst das grofe Mittelblech (es ver-
liuft von der B-Siule bis zu den Radkii-
sten) befestigt und mit einem weiteren
Mittelblech (es verliuft von den Radkii-

sten bis zum Kofferraumboden) verliin-
gert. Mit PunktschweiBungen befestigte
man am Mittelblech zuniichst die beiden
Halbschalen der Radkiisten (an der inne-
ren Hilfte dieser Schalen war schon die
Aufnahme fiir den StoBidimpfer ange-
schwei3t). Dann bekam das Mittelblech
noch ein in einem Bogen verlaufendes
Aussteifungsblech verpasst, das iiber den
Radkisten sitzt. Zum Schluss wurden
noch die kleinen Aussteifungstriiger (sie
sind links und rechts im Kofferraum zu
sehen) sowie deren Deckbleche ange-
setzt. Der gesamte hintere Radeinbau war

—_—

;

Radeinbau re. hi. von auflen: Der Bereich um den Tankstutzen (2) bildet einen grofien und
kritischen Hohlraum, der nur schwer zu versiegeln ist. Das Mittelblech bildet am hinteren
Schwellerende (3) einen "doppelten” Hohlraum, der durch Ausspritzen oft nur unzureichend
versiegelt wird. Fluten ist hier besser, da die Versiegelung dann durch die Lécher laufen kann.

Manta-A Zeitung 6/03
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nun fertig zum Einbau und wurde bis zum
Zusammenbau der Karosse zwischen-
gelagert. Der Zusammenbau der Karos-
serie im Bereich der hinteren Radein-
bauten gestaltete sich recht einfach,
Nachdem die gesamte Bodengruppe (be-
stehend aus allen Bodenblechen, Lings-
und Quertriigern sowie alle Wagenheber-
aufnahmen) auf der Montagelehre am
Band fixiert worden war, wurden die hin-
teren Radeinbauten von der Seiten aus
mittels Hebezeugen und Passklammern
daran fixiert. Entlang der Anlagekanten
zum Bodenblech sorgten Punktschwei-
Bungen fiir eine Befestigung, Im Koffer-
raum (in Fahrtrichtung rechts) musste der

Kofferraumboden zusitzlich noch mit
Autogen-SchweiBungen am Radeinbau
befestigt werden. Und damit war der
Grundstein fiir eine bekannte Schwach-
stelle gelegt, von der ich noch berichten
werde. Bevor jedoch die Montageklam-
mern der hinteren Radeinbauten wieder
geldst wurden, kamen noch die Verstiir-
kungen der Schlosssiiulen (bis Fg. Nr.)
sowie die Hutablage inkl. Aussteifungs-
kreuz zwischen den beiden hinteren Rad-
einbauten zum Einbau an das Band. In
der niichsten Station wurden dann die
Stehbleche in den vorderen FuBriumen,
die Spritzwand inkl. Radeinbauten vorn
sowie die Tirrahmen am Karosserie-

Radeinbau re. hi. von innen: Die Aufnahme des Stofidéimpfers (F) ist eher unkritisch, genau so
wie der Ansatz zur hinteren Queraussteifung (G). Fast immer ein Problem ist dagenen die
Anschweifikante (4) des Kofferaumbodens an den Radeinbau. Die Licher (5 + 6) im Radein-
bau eine gute Hilfe zum Einbringen der Versiegelung. Doch sie allein reichen nicht aus.

6
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skelett befestigt. Nun stand im Prinzip das
tragende Geriist eines jeden Manta-A und
die Karosse fuhr auf dem Band zur niich-
sten Station, an der zuniichst alle Dach-
rahmenteile eingesetzt wurden, bevor
dann die Seitenwiinde angeschweiBt und
danach die Riickwand eingesetzt wurde.
Im Anschluss folgte die Montage der
Dachhaut inkl. aller Hartl6t- und Zinn-
arbeiten. An einer weiteren Station wur-
de nun der komplette Vorbau an den vor-
deren Radeinbauten befestigt, dann die
Kotfliigel zunichst lose angeschraubt und
die Motorhaube am Vorbau sowie der
Kofferdeckel an der Hutablage fixiert.
Zum Schluss wurden die Tiiren einge-

hiingt und mit provisorischen Klammern
(als Ersatz fiir das Tiirschloss) im Bereich
der B-Siiule ausgerichtet. Nun wurden die
Kotfliigel endgiiltig mit der Karosse ver-
schraubt. Dadurch konnten diese mit den
Tiir- und Seitenwandblechen in eine
Flucht gebracht und die Spaltmale ein-
gerichtet werden. Der Kofferraumdeckel
sowie die Motorhaube wurden ebenfalls
endgiiltig eingestellt und mit einer Klam-
mer in halboffener Stellung fixiert. So-
fern gebraucht, wurde nun noch der Dek-
kel fiir das Schiebedach am Aussteifungs-
kreuz der Hutablage befestigt und dann
tauchte die Karosse bis iiber die Giirtel-
linie in das Kataphoresebad (Tauch-

Radeinbau li. hi. von innen: Durch die Lécher (7 + 8) im Radeinbau kann Versiegelung einge-
bracht werden. Doch wer lediglich durch Loch (7) versiegelt, erreicht den Bereich (9) hinter
dem gelochten Blech kaum. Deshalb solite von oben (10) auch der zweite Hohlraum im hinte-
ren Schweller versiegelt werden. Der Bereich (11) aufien auf dem Tréiger nicht vergessen!
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grundierung) ein. In einem der ersten Tei-
le dieses Artikels habe ich die Linie der
Tauchgrundierung bereits schon vorge-
stellt. Darauf ist zu sehen, dass gerade
die hinteren Radeinbauten nur bis etwa
zur Hilfte in die Grundierung eintauchen.
Somit ist natiirlich klar, dass der obere
Teil so gut wie unbehandelt blieb, was
auch durch das spiitere Lackieren nicht
erreicht werden konnte. Da diese Produk-
tionsmethode natiirlich dem Rost gewal-
tig Vorschub leistete, werden heute alle

Wagen komplett getaucht. Aber soweit
dachte man in den frithen 70er Jahren
noch nicht — schon gar nicht bei Opel.
Wie dem auch sei, die hinteren Radein-
bauten sind bis auf ein paar spezielle
Ecken ganz gut zu konservieren bzw. er-
reichbar. Beginnen méchte ich mit dem
wohl schwierigsten Bereich, den C-Siiu-
len bis hinauf in den Dachrand. Wie im
letzten Teil (s. Heft 4/03) schon erwiihnt,
sind uns beim Konservieren die Entliif-
tungsschiichte hinter den Gittern in den

Blick auf den Radeinbau links: Wer die Verldngerungen einfach fluten méchte, bohrt zwei
Lécher (12) und lisst die Versiegelunmg unten (13) aus den beiden vorhandenen Lichern
wieder ab. Fast der gesamte Hohlraumbereich des Radeinbaus lift sich durch die grofie Off-
nung (14) im Bereich der Radkdsten erreichen. Nur im Dachrand (15) wird es schwierig.
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C-Siiulen dabei im Wege. Selbstverstind-
lich kann man die Konservierung vom
Kofferraum aus hinauf in die C-Siiule
blasen, doch diese Methode kann nur bei
Rohkarossen Anwendung finden. Zudem
sind die vorhandenen Blech-Ausschnitte
im Bereich der C-Siiule (s. Skizze) nur
nach Ausbau des Dachhimmels erreich-
bar, wozu allerdings die hintere Seiten-
scheibe sowie die Heckscheibe auszubau-
en wiiren. Und da die meisten von Euch
die Konservierung an montierten Wagen
vornehmen, muss man sich fiir diesen

Bereich etwas einfallen lassen. Aber je-
des Mittel zur Hohlraumkonservierung
hat nicht nur positiven Eigenschaften.
Denn viele Mittel sind ausschlieBlich fiir
den Einsatz in (geschlossenen) Hohlriiu-
men sowie aulerhalb des Sichtbereichs
vorgesehen. Aber da diese jedoch sehr
streng riechen, kann das vor allem im
Innenraum bei sommerlichen Tempera-
turen zur Qual werden. Die beiden von
mir empfohlenen Mittel Fluid Film und
Mike Sanders (s. Heft 4/03) riechen aber
nicht unangenehm, wobei sich der ,,Duft*

Blick auf den Radeinbau rechs: Auf den Bereich um die Autogen geschweifite Naht (4) hinter
dem Tankstutzen gehe ich noch einmal gesondert (in Verbindung mit Kunststoff-Einsdtzen)
ein. Quizfragen am Rande: Im Bereich (16) sind zwei kleine Locher (d= ca. 2,5 mm) zu finden.
Wofiir sind diese Locher? Und warum haben nicht alle Manta einen Abschlepphaken (17)?
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von Fluid Film sogar relativ schnell ver-
fliichtigt. Ein weiterer Nachteil fiir den
Einsatz in der C-Siiule, ist die sehr starke
Kriechwirkung sowie die permanent
hohe Viskositiit der vorgenannten Mittel,
die im Sommer sogar noch zunimmt.
Dann sickert die Versiegelung an der C-
Siiule hinunter und dringt unweigerlich
von hinten in den Dachhimmel ein. Hef-
tige Flecken sind die Folge, die sich auch
nicht mehr beseitigen lassen. Aus diesem
Grund habe ich mich nur fiir eine parti-
elle bzw. gezielte Konservierung folgen-
der Bereiche in der C-Siiule entschieden:
Ansatzkante (inkl. Verstirkungswinkel)
zur Dachhaut, Anschliisse zu den
Scheibenrahmen sowie der Bereich rund
um das Gitter in der C-Siule (bis Fg. Nr.)
bzw. um das Liiftungsblech hinter der
Gitter (ab Fg. Nr.).

Vor dem Einbringen der Versiegelung in
die C-Siiule sollte man die Riickbank, die
hinteren Seitenverkleidungen sowie den
hinteren Teppich ausbauen. Damit Licht
ins Dunkel der C-Siiule gelangt, haben
sich bei mir 12 V-Lampen bewiihrt, de-
ren Zuleitungen an einem Schweilldraht
mit Klebeband befestigt sind. Ferner kann
es zur besseren Einsicht nicht schaden,
einen Schweilspiegel zu benutzen, der
mit einer flexiblen Halterung (etwa 50 cm
lang, gibt’s im Werkzeughandel) verse-
hen ist, an deren Ende eine kriiftige Klam-
mer (es gibt diese Spiegel auch mit
Magnethaltern) sitzt, um den Spiegel an
der Karosserie zu befestigen und um ihn
dann auszurichten. Wer mit Spiegel und
Lampe arbeitet sollte beachten, dass er
die Lichtquelle so postiert, dass er nicht

Manta-A Zeitung 6/03

direkt in die Lampe schauen muss, um
Blendungen zu vermeiden. Am besten ist
es, wenn man das Licht mit dem Spiegel
umlenkt und somit in die gleiche Rich-
tung wie der Lichtstrahl schauen kann.
Mit zwei Lichtquellen und etwas Ubung
kann die C-Siule gut ausgeleuchtet wer-
den. Zum Einbringen der Konservierung
empfehle ich einen langstieligen Pinsel
mit sehr weichen und feinen Borsten, der
viel Fliissigkeit aufnehmen kann und sehr
flexibel ist. Damit gelingt es problemlos,
die Versiegelung bis hinauf in die Dach-
haut ,,quasi als Anstrich* einzubringen.
Es reicht, wenn man die Bleche nur leicht

Fufiraum hinten rechis: Wer kleine Lampen
in Schweller (10) und C-Séiule (15) fiihrt, kann
von der anderen Seite aus die Hohlrdume
besser inspizieren und gezielter behandeln,

11
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einpinselt, denn die Kriechwirkung be-
sorgt dann den Rest. Wichtig ist dabei,
dass alle bereits angerosteten Blech-
partien (wenn auch nur diinn) versorgt
werden.

Nach der Versiegelung der C-Siulen mufl
noch der Anschlussbereich zur hinteren
Wagenheberaufnahme behandelt werden.
Dieser Hohlraum ist nur von oben (durch
die hintere Seitenverkleidung hindurch
gesehen) und zwar mit einem Spiegel ein-
zusehen, denn das Mittelblech des hinte-
ren Radeinbaus (s.0.) teilt an dieser Stel-
le den Schweller in zwei Kammern. Um
diesen Bereich auszuleuchten, sollte man
eine Lampe durch das vorhandene Loch
hinten im Schweller (Stopfen im Radhaus
hinten ausbauen) einschieben. Eine zwei-
te Lampe wird von oben so in den
Schweller gehiingt, dass ihr Licht durch
die groBen runden Locher des Mittel-

Die Verlingerung des hinteren Radeinbaus
muss sorgféltigst konserviert werden, da die
Seitenwand im Bereich des Trégers (11) so
dicht anliegt, dass nur sehr kriechfdhige Mit-
tel zum Schutz geeignet sind. Bei intakten
Wagen liuft die iiberschiissige Versiegelung
(18) in den Hohlraum des Heckblechs ab.

12

blechs in den Hohlraum dahinter scheint.
Wer eine sehr kleine Lampe (z.B. Stand-
lichtbirne) benutzt, kann diese auch durch
das etwa 8 mm groBe Loch im Stegblech
der hinteren Wagenheberaufnahme in den
Hohlraum schieben. Dieses Loch erreicht
man aber nur, wenn man unter den Wa-
gen kriecht und ggf. den Unterboden-
schutz entfernt. Aber da ja bereits Licht
im Schweller brennt, ist das Loch schnell
auszumachen. Mit dem SchweiBspiegel
kann nun der Boden des Schwellers so-
wie der Hohlraum zwischen Mittelblech
Radeinbau und Stegblech Wagenheber-
aufnahme inspiziert werden. Dieser
Berech ist iibrigens die ..Achillesferse™
der Karosserie. Hat hier der Rost schon
stark zugeschlagen, kann es passieren,
dass sich das Stegblech der Wagenheber-
aufnahme beim Aufbocken an den Ori-
ginalpunkten in den Innenraum schiebt

Man kann von oben zwei Licher (12) in die
Verlingerung bohren, um die Versiegelung
einzubringen. Wer dann noch die Oberfliche
des Trégers flutet, kann sicher sein, dass in
kurzer Zeit auch der Bereich der Seitenwand
(11)versiegelt ist. Die Kante (19) verhindert,
dass die Versiegelung in den Kofferraum léuft.
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und der Wagen keinen Zentimeter nach
oben kommt!

Natiirlich kann man diesen Hohlraum
vortrefflich ausspritzen. Doch sollte man
dabei bedenken, dass das Mittelblech in
diesem Bereich von unten an den Schwel-
ler gepunktet ist und zudem dieses die
einzige Stelle ist, von der aus man den
kritischen Bereich der Naht zwischen
Seitenwand und Schweller erreichen
kann. Die groBen runden Lécher des
Mittelblechs (s. Skizze) beginnen erst
etwa zwei Zentimeter oberhalb des
Schwellers, weshalb ist hier die Empfeh-
lung aussprechen mdéchte, diesen Hohl-
raum bis zum Uberlaufen der Versiege-
lung durch die Locher komplett mit ei-
nem Schlauch zu fluten. Dadurch wird

niimlich sichergestellt, dass die gut krie-
chende Versiegelung von unten in den
gesamten Bereich von B-Siiule sowie
Nahtbereich von Schweller und Seiten-
wand hochzieht. Es hat noch keiner Ka-
rosserie geschadet, wenn hier etwas Ver-
siegelung stehen bleibt. Bevor die Seiten-
verkleidungen wieder montiert werden,
sollten noch B-Siule/Schlosssiiule sowie
das gebogene Verstirkungsblech ober-
halb des Radkastens ausgespritzt werden,
damit hier fiir die niichsten Jahre Ruhe
herrscht.

Das gebogene Verstirkungsblech iiber
dem Radkasten besitzt drei Locher mit
etwa 8 mm Durchmesser (eins oben mit-
tig und jeweils eins an den unteren En-
den), die zum Ein- bzw. Auslaufen der

Der hintere Teil der Bodengruppe im "Produktions-Zusammenbau”. Nachdem das Bodenblech
in Form gebracht wurde, werden zur Aussteifung zundchst die hinteren Wagenheberaufnahmen
(20 + 21), die hinteren Deckelbleche (22 + 23) zum Verschliefen der Verlingerungen der
Radeinbauten sowie der Quertriger (24) hinten angeschweifit, erst dann werden die vor-
montierten Radeinbauten herangeschwenkt und an der Bodengruppe festgheschweifit.

Manta-A Zeitung 6/03
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Tauchgrundierung dienten (s.o.) und
durch die nun natiirlich Versiegelung ein-
gespritzt werden kann, B-Siule und Rad-
kasten kidnnen, genau wie die C-Siule,
einen diinnen ,,Anstrich® mit Versiege-
lung erhalten, wobei die Nahtbereiche
bevorzugt zu behandeln sind. Was nun
noch bleibt, sind die kleinen
Verstirkungstriiger (Verlingerung Rad-
einbau) links und rechts im Kofferraum.
Diese haben jeweils zwei Locher, wovon
eines (etwa 20 mm Durchmesser) in den
Radkiisten zu finden ist, das andere (etwa
8 mm Durchmesser) findet sich jeweils
auBen an der Unterseite des Triigers im
Bereich der Spritzecke der Seitenwand.

Wer die Spritzmethode gewiihlt hat,
kommt mit diesen Lochern ohne Weite-
res klar. Wer die Triiger jedoch vom Kof-
ferraum aus fluten mochte, sollte (s. Heft
4/03) von oben zwei Locher in die Tri-
ger bohren (eins fiir die Versiegelung, das
andere fiir die Luft), diese zuniichst mit
Konservierung ganz auffiillen, minde-
stens zwei Tage einwirken lassen und
dann den Rest durch die unteren kleinen
Locher wieder ablassen.

Und dann gibt es ja noch den Bereich
rund um den Tankstutzen, Hier gammelt
das Mittelblech des hinteren Radeinbaus
gerne im Anschlussbereich zum Koffer-
raumboden weg. Zudem nistet sich der

Hinteres Ende des rechten Radeinbaus: Der Bereich um den Tankstutzen verdient besondere
Beachtung, da hier einige Hohlrdume (s. vorige Seiten) zu versorgen sind und diverse Bohrun-
gen nach aufSen fithren. Wenn dann noch die Abdichtung (25) der Entliiftungsleitungen (26)
des Tanks defekt sind, dringt Spritzwasser in den Kofferraum ein und verstérkt das Rosten.

14
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Rost bevorzugt zwischen Seitenwand und
Mittelblech ein. Diese Rostprobleme be-
treffen aber nicht unbedingt Hohlriume
im eigentlichen Sinn. Deshalb habe ich

Technik

mich dazu entschlossen, diesen Bereich
im Zusammenhang mit dem Einbau von
Kunststoffeinsiitzen in den hinteren Rad-
kiisten zu behandeln. (rm)

Ubersicht bisheriger Artikel

Teil 1 (6/98): Einfithrung

- Teil 2(2/99):  Vorbau
Teil 3 (2/01): Tiiren
Teil 4 (4/01):  Kotfliigel vorne
Teil 5 (6/01): Radeinbauten vorne
Teil 6 (2/02):  Motor- und Kofferhaube
Teil 7 (4/02):  A-Siulen + Stehbleche

Teil 8 (6/02):  Triiger + Wagenh. vo.
Teil 9 (2/03):  Schweller und B-Siiule
Teil 10 (4/03): Seitenwand hinten
Teil 11 (6/03): Radeinbau hinten

Ubersicht geplanter Artikel
Teil 12:  Lings- + Quertriiger hinten
Teil 13:  Wagenh. + Stegblech. hinten

Blick in den Radeinbau rechs: Die Entliiftungsschiduche (26) mit intakter Abdichtung (25).
Deutlich ist die Linie der Tauchgrundierung (27) an der Seitenwand zu sehen. Der Spriihrand
des ersten Gangs der Versiegelung (28) zeichnet sich deutlich vor dem mit einem Pinsel aufge-
tragenen Rand des zweiten Gangs (29) ab. Keine "Lecknasen” sind zu sehen - und kein Rost!

Fortserzung auf Seite 18
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15



Hohlrdume, Teil 12

Die hinteren Lingstriiger und der mittle-
re Quertriiger sollen in diesem Teil be-
handelt werden. Damit eine Versiegelung
dieser Rahmenbauteile sinnvoll durchge-
fithrt werden kann, sind paar Informatio-
nen zum Aufbau dieser Triiger erforder-
lich. Die beiden hinteren Lingstriger
bestechen aus einem einfach gepressten
Profil in Form eines oben offenen Ka-
stens. Auf diese Triger ist jeweils eine
Aufnahme (auch Federtdpfte genannt) fiir
die hinteren Schraubenfedern der Hinter-
achse sowie cin Blech-Kastenprofil zur
Befestigung von Gummi-Anschlagpuf-
fern aufgesetzt und verschweifit. Die Auf-
nahme fiir die Federn bestehen aus drei
miteinander verschweiliten Teilen (zwei

Bleche, die zu einem geschlossen Topf
zusammen geschweiflt wurden und ein
Blechring zur Fiihrung der Schraubenfe-
der), die dann iiber das Kastenprofil des
hinteren Lingstrigers gestiilpt und mit
diesen verschweillt wurden. Ferner ist an
jedem hinteren Lingstriiger ein Blech-
winkel mit einem Befestigungsauge fiir
den Stabilisator der Hinterachse ange-
schweillt. Der mittlere Quertriger ist
ebenfalls ein oben offenes Kastenprofil,
an dessen linker Seite (in Fahrtrichtung
geschen) ein Aufnahmebock fiir dic Be-
festigung des Panhardstabes ange-
schweillt ist. Auf den Fotos und Skizzen
sind alle Einzelbauteile der Triiger zu se-
hen und entsprechend bezeichnet.

1=Tréger li., 2= Triger re., 3= Quertréger, A= vorne, B= hinten, C= Sicke Unterboden, D=
Licher als Messpunkte, E= Licher zum Ablaufen der Tauchgrundierung, F= Montagelécher

4
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Warum rosten bei vielen Mantas die hin-
teren Lingstriger hauptsiichlich im Be-
reich der Federtdpfe durch? Und warum
rostet bevorzugt bei GT/E’s der Koffer-
raumboden oberhalb des mittleren Quer-
triigers durch? Um cine Antwort auf die-
se Fragen zu bekommen, muss ich die
Produktion der Karosserie im Bereich
dieser Triiger niher beschreiben. Bei der
Produktion der Karosserie, wurden zu-
niichst dic beiden hinteren Lingstriger
(als komplettes und vorgefertigtes Teil)
auf dem Bodenblech mittels Punkt-
schweillungen befestigt. Erst danach
konnte der mittlere Quertriiger (als Bau-
teil ebenfalls vorgefertigt) aufgesetzt wer-
den, da dieser ja (s.0.) iiber den linken
hinteren Lingstriger verliuft. Nach der

Fertigstellung der Karosserie, wurde die-
se (s. auch frithere Bereichte) aufrecht
und in Fahrtrichtung durch ein Katapho-
rese-Tauchbad gefiihrt. Dabei tauchte die
Karosse etwa zur Hiilfte komplett in die-
se elektrolytische Tauchgrundierung ein.
Dabei konnte diese sehr diinnfliissige
Grundierung aufgrund der diversen Lo-
cher in der Karosserie in viele Hohlriu-
me eindringen und sorgte so fiir einen
gewissen Rostschutz. Aber aufgrund ei-
ner Fehlkonstruktion sowie aus Griinden
der Physik, gelangte die Grundierung
beim Tauchbad nur unzureichend in die
Federtopfe. Zwar sind an der Unterseite
der Topfe (im Ring des Federtellers, s.
Fotos) zwei kleine Locher vorhanden,
durch die die Grundierung hinein gelan-

Tréiger hinten als Ersatzteile: 4= Federtopf li., 5= Federtopf re., 6= Aufnahme Panhardstab,
7= Augen f. Stabilisator, 8= Aufnahmen Hinterachsdeichsel, 9= Aufnahmen Anschlagpuffer

Manta-A Zeitung 2104
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gen konnte, doch an der Oberscite feh-
len schlichtweg Locher in den Tépfen,
durch die die Luft beim Tauchen entwei-
chen kénnte. Deshalb ist in den Tépfen
nur oberhalb des Federtellers Grundie-
rung zu finden, withrend rund 60% des
Hohlraums unbehandelt blieb. Nun wird
wohl jedem klar, warum die Federtopfe
immer an ihren seitlichen Ausbuchtun-
gen (dic zum hinteren Radhaus zeigen)
zuerst durchrosten, um dann irgendwann
ganz einzubrechen.

Die Durchrostung des Kofferraumbodens
oberhalb des mittleren Quertriigers beim
GT/E hat jedoch andere Griinde. Durch
die andere Formung des Tanks im Spritz-
bereich des rechten Hinterrades, kann
sich im Fahrbetrieb mehr Dreck und Was-

Wer die Trdger von unten einfach ausspritzt,
erreicht die Federtépfe aufgrund fehlender
Lécher (G) nicht. Das Querblech (10) in lin-
ken Trdger dient der Drehmomentabstiitzung

6

ser vor und auf dem Tank ansammeln,
als bei Vergasermodellen. Ist der Spalt
oberhalb des GT/E-Tanks bereits voll-
stindig mit Dreck gefiillt, sammelt sich
das Spritzwasser und der Dreck im Fahr-
betrieb in Form von Tropfen am Unter-
boden vor dem Tank. Das Wasser und der
Dreck laufen dann in einer Sicke im
Bodenblech (s. Foto, S. 4, Punkt C) di-
rekt in den hinteren Quertriiger. Dort sam-
melt sich der Dreck, withrend das Was-
ser zuniichst noch durch das erste grofie
Messloch (Punkt D) auf der rechten Fahr-
zeugseite ablaufen kann. Mit der Zeit
verstopft aber dieses Messloch und der
Dreck wandert weiter in den Triger hin-
ein. Gut 10 cm nach dem ersten Messloch
finden sich zwei weitere Locher mit Ge-

Links: G= Lacher miissen gebohrt werden
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winde Punkt F), an denen beim GT/E die
Benzinpumpe befestigt ist. Wihrend bei
Vergasermodellen hier das Wasser noch
abflieBen kann, sammelt sich beim GT/
E weiterer Dreck an, da die Locher ja mit
den Schrauben der Pumpenschelle ver-
schlossen sind. So wird der Dreck im
Triger beim GT/E schon feucht gehalten
und Rost am Wagenboden ist program-
miert. Um diesem Ubel abzuhelfen, soll-
te der Spalt im Bereich der Sicke des
Bodenblechs (Punkt C) beim GT/E (kann
auch sonst nicht schaden) mit Dichtmasse
verschlossen werden. Natiirlich ist vor-
her der gesammelte Dreck mit Schweif3-
draht und Druckluft aus dem Quertriger
entfernen! Um eine Verschmutzung in

diesem Bereich vollig auszuschlieBen,
sind jedoch Innenkotfliigel in den hinte-
ren Radeinbauten notwendig, tiber deren
Anfertigung ich noch berichten werde.

Quertriger innen: Im Bereich C dringt Was-
ser und Dreck ein und sammelt sich vor und
hinter dem Blech F an. Das Loch (D) seizt
sich mit der Zeit zu und das Rosten beginnt!

Federtopf links innen/aufien: Deutlich ist an
den Réndern (H) zu sehen, wie der Topf iiber
den Trdger (1) gestiilpt ist. I= Naht Zusam-

Federtopf unten: Durch die Locher (E und F)
erreicht man den Topf innen nur unzurei-
chend, zudem muss man alles abbauen. Un-
ten: Der Quertréiger sitzt auf dem Liingstréiger

menbau Federtopf, F= Aufnahme Puffer

Manta-A Zeitung 2/04



Um die Lingstriger und den mittleren
Quertriiger versiegeln zu kénnen, bieten
sich die beiden Methoden Spritzen (mit
einer Sonde durch die Locher D) oder
Fluten von oben. Spritzt man die Versie-
gelung in die Triger, ist auf jeden Fall
das Demontieren der Hinterachsfedern
und (weil's besser geht) der Anschlag-
puffer fir die Hinterachse erforderlich.
Allerdings muss man dabei in Kauf neh-
men, dass nur wenig Versicgelung im
oberen Bogen der Triiger verbleibt. Wenn
man die Triger fluten mochte, sind drei

Locher vom Kofferraum aus zu bohren.
Alle drei Triger sind von dort aus leicht
durch die Schweilpunkte in ihrer Lage
zu erkennen. Vor allem der mittlere Quer-
trigger, den man mit einer Bohrung (L)
dicht neben dem Loch fiir das Kabel der
Ben-zinanzeige erreicht. Die Lingstriger
flutet man an ihrem hdchsten Punkt. Und
damit man auch bis in die Federtopfe
kommit, muss der Bohrer in den Punkten
J + K nicht nur den Kofferraumboden,
sondern auch den Boden der hinteren
Lingstriger durchstofien. (rm.)

Am Wagenboden befinden sich auf jeder Seite zwei ca. 5 cm breite, runde Prégungen. Man
erreicht sie vom Kofferraum aus, knapp vor der Riicksitzlehne (ggf. Abdeckpappe ausbauen).
Die Bohrung durch Kofferraumboden und den Lingstriger-Boden, wird ca. 100 mm von der
Mitte der Préigung aus gemessen (jeweils in Richtung der Aufienseite des Wagens) angeselzt

Ubersicht bisheriger Artikel

Teil 1 (6/98): Einfiihrung

Teil 2 (2/99): Vorbau

Teil 3 (2/01): Tiiren

Teil 4 (4/01):  Kotfliigel vorne

Teil 5 (6/01): Radeinbauten vorne
Teil 6 (2/02): Motor- und Kofferhaube
Teil 7 (4/02):  A-Siulen + Stehbleche
Teil 8 (6/02): Triger + Wagenh. vo.
Teil 9 (2/03): Schweller und B-Siiule

Teil 10 (4/03): Seitenwand hinten
Teil 11 (6/03): Radeinbau hinten
Teil 12 (2/04): Lings- + Quertriiger mitte

Ubersicht geplanter Artikel

Teil 13: Quertriiger vorne + hinten
Teil 14: Wagenh. + Stegblech. hinten
Teil 15: Liingstriger vorne

Teil 16: Dachhaut und Dachsiiulen

Teil 17:  Alle neuen Bohrungen
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Hohlrdume, Teil 13

Nun sind wir mit dieser Artikelserie am
Heck des Manta-A angekommen. Dort
bildet das Abschlussblech und der hinte-
re Quertriiger den letzten (groflen) Hohl-
raum, den es zu behandeln gilt. Der hin-
tere Quertriger steift in seiner Funktion
den ansonsten recht instabilen Koffer-
raumboden zum Heck hin aus. Er ist zu
diesem Zweck auf ganzer Wagenbreite
mit einer Vielzahl von PunktschweiBun-
gen mit dem Kofferraumboden verbun-
den. An seinen beiden Seiten trifft der
hintere Quertriiger auf die Versteifungen
seitlich des Kofferraums, die ja bekannt-
lich Bestandteile der hinteren Radein-
bauten (s. Teil 11, Heft 6/03) sind. Dort
ist der Quertriiger nur manchmal mit
wenigen Schweillpunkten angeheftet.
Denn nur bei Wagen aus Riisselsheim und

Bochum sind hier SchweiBungen zu fin-
den, wiihrend der Quertriiger bei Wagen
aus Antwerpen dort nicht verschweiBt ist!
Aber egal, denn alle Mantas rosten hier
gerne. Von auBen ist das hintere Ab-
schlussblech (auch Heckblech genannt)
vor den hinteren Quertriiger gesetzt und
mit diesem durch PunktschweiBungen
entlang der unteren Abschlusskante so-
wie in Hohe der StoBstange befestigt. Der
hintere Quertriiger besteht aus drei Tei-
len: Trigerblech und zwei Stiitzwinkel
zur die Befestigung der hinteren Stof3-
stange. Im Triigerblech sind an der Un-
terseite fiinf langliche Locher zu finden,
die zur Ableitung von Spritz- bzw. Kon-
denswasser gedacht sind. Zwei weitere
Locher sind etwa in halber Hohe im Quer-
triger zu finden, die zur Befestigung des

Der hintere Quertréiger (linke Ecke) von aufien gesehen: Loch zur Teppichbefestigung (1),
Ablaufloch (2), AnschweifSkanten unten (A) und oben (B), Halterverstarkung Stofistange (C)

4
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Teppichs im Kofferraum (z.B. bei Berli-
nettas und frithen SR-Modellen) dienen.
Das hintere Abschlussblech verfiigt eben-
falls iiber Locher (s. Foto), die zum Ein-
bringen der Versiegelung geeignet sind.
Drei liingliche Locher finden sich im
Bereich hinter der Stofstange. Ein wei-
teres befindet sich auf der linken Seite
(in Fahrtrichtung gesehen) am unteren
Rand des Abschlussblechs. Im Zusam-
menhang mit dem hinteren Quertriger
verfiigen beide Blechteile somit iiber aus-
reichend Bohrungen. Allerdings sollte
man vor dem Versiegeln einige Hinwei-
se beachten, denn es muss zwischen ori-
ginalen (d.h. ungeschweifiten) und restau-
rierten Fahrzeugen unterschieden wer-
den! Der Grund fiir diese unterschiedli-
che Betrachtungsweise, ist in den iuBerst
engen Platzverhiiltnissen im Inneren die-

Technik

ses Hohlraum zu finden. Bei unge-
schweifiten Fahrzeugen verfiigen der hin-
tere Quertriiger und das Abschlussblech
zwischen Reserveradmulde (Fahrerseite,
links) und dem Ende des Kofferraum-
bodens (Beifahrerseite, rechts) iiber ge-
niigend Abstand zueinander. In den
Eckbereichen (s. Fotos) liegen sie jedoch
an einigen Stellen nur ein bis zwei Milli-
meter auseinander. Das verhindert ein
vollstiindiges Verteilen von gespritzter
Versiegelung, da die Spriithsonden nicht
das Ende des Hohlraums an beiden Sei-
ten erreichen kdnnen. Zwar haben
ungeschweifite Wagen noch den Vorteil,
dass sich auch die gespritzte Versiegelung
(eine ausreichende Menge vorausgesetzt)
relativ gut verteilen/kriechen kann. Doch
gerade auf der linken Seite kann die iiber-
schiissige Versiegelung nach dem Ein-

Der hintere Quertrdger (rechte Ecke) von auflen gesehen: Entlang der scharfen Kante (D)

wird der Kofferaumboden sowie die Reserveradmulde mit dem Quertriiger verschweifit
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Hinterer Quertrdger von aufien gesehen: In den beiden Eckbereichen (E + F) liegt das Heck-

blech nur wenige Millimeter entfernt. Hier sammelt sich Wasser, Dreck und dann der Rost!

bringen nur durch das kleine ausgebeul-
te Loch am unteren Ende des Ab-
schlussblechs wieder herauslaufen. Da-
bei besteht die Gefahr, dass sich das klei-
ne Loch schnell zusetzt und die dann auf-
gestaute Versiegelung ein Ablaufen von
Kondenswasser verhindert.

Wozu eine Verstopfung des kleinen Lochs
links unten im Abschlussblech fiihren
kann, zeigen die Fotos relativ deutlich.
Zwar ist hier die Ursache fiir die Durch-
rostungen wohl kaum bei einer mangeln-
den Versiegelung zu suchen. Aber durch
eine leichte Einbeulung infolge eines An-
fahrschadens ist es hier zu einem Auf-

einanderdriicken von Quertriiger und
Abschlussblech gekommen. Zudem ist
das kleine Loch unten im Abschlussblech
durch Rost und Unterbodenschutz ver-
schlossen worden. Auf der rechten
Fahrzeugseite befindet sich unten am
Abschlussblech kein Loch, den das Kon-
denswasser soll durch die fiinf linglichen
Lécher unten im hinteren Quertriiger ab-
laufen. Wenn diese aber (z.B. mit Unter-
bodenschutz) verschlossen sind, steigt
der Wasserstand im Hohlraum an und das
Rosten beginnt. Und wenn das Fahrzeug
dann noch vorne tiefergelegt wird (wie
es immer noch modern zu sein scheint),

Das kleine Ablaufloch (3) im Heckblech auf
der linken Seite ist immer frei zu halten...
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...denn sonst sieht dieser Bereich in ein paar
Jahren wie oben aus. Rost wohin man sieht!
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dann liuft das Wasser nach rechts neben
den Versteifungstriiger des Kofferraum-
bodens — mit fatalen Folgen. Deshalb
sollten bei ungeschweiliten Fahrzeugen
moglichst alle Locher gedffnet bzw. auf
ihre Durchlissigkeit hin untersucht wer-
den.

Bei restaurierten Wagen ist oft zumindest
der untere Teil des Abschlussblechs mit
einem Rep.-Blech oder in Eigenbau er-
setzt worden. Ist dieses der Fall, so ist
mit Sicherheit auch das untere Ende des
hinteren Quertriigers (als Anschweil-
kante fiir das Abschlussblech) erneuert
worden. Oft verschwinden dabei aber die
fiinf linglichen Locher und das Kondens-
wasser kann nicht mehr ablaufen, Zwar
wird im Rahmen der Restaurierung der
Hohlraum zwischen Abschlussblech und
hinterem Quertriiger mit ordentlich Ver-
siegelung ausgespritzt, doch diese kann
ihre Schutzwirkung aufgrund des perma-
nent anstechenden Wassers kaum nach-
kommen. Und wenn die Versiegelung
dann noch aus einer Wachsverbindung
besteht, ist mit erneutem Rostbefall in-

nerhalb weniger Jahre zu rechnen. Des-
halb sind bei bereits geschweilliten
Mantas moglichst viele bzw. sinnvolle
Lécher zu bohren (falls noch nicht vor-
handen), damit zuniichst die Versiegelung
und spiiter dann das Wasser ablaufen kon-
nen. Leider wird bei der Reparatur des
unteren Teils des Abschlussblechs oft
auch nicht darauf geachtet, dass dieses
geniigend Abstand zum hinteren Quer-
triiger hat. Noch gréfere Siinden werden
bei der Reparatur von Unfallschiiden in
diesem Bereich begangen, in dem der
(verbogene) hintere Quertriiger (nach
dem Entfernen des verbeulten Abschluss-
blechs) viel zu weit nach aullen gezogen
bzw. mit dem Hammer gedengelt wird.
Nach dieser ,,Richtarbeit** wird dann das
(neue) Abschlussblech aufgesetzt. Und da
dann der hintere Quertriiger evtl. zu weit
heraussteht, wird dieser kurzerhand und
zusammen mit dem Abschlussblech wie-
der nach innen gedriickt. Schnell werden
ein paar Schweiflpunkte links und rechts
an den Seitenwiinden gesetzt und schon
hiilt das Abschlussblech. Nach derartigen

Wer das Ablaufloch (3) mit Flicken einfach
zuklebt, wird eben spdter vom Rost iiberrascht
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Doch auch auf der rechten Seite droht Ge-
Sahr durch dicht aneinander liegende Bleche
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Aktionen braucht man sich nicht zu wun-
dern, dass der Rost schon bald darauf er-
neut zuschlidgt! Um einen (evtl. iiberhaupt
noch nicht bekannten) Vorschaden iiber-
haupt feststellen zu konnen, ist eine ge-
naue Inspektion der Anschlusskanten von
Abschlussblech und Quertriiger im Kof-
ferraum erforderlich. Auf den Fotos ist
zu schen, wie dieser Bereich im unge-
schweiBten Originalzustand auszusehen
hat. Zwar haben die Opel-Werker oft mit
der Versiegelungsmasse auf den Karos-
serieniihten ganz schon , herumgesaut®,
doch Wellen, Beulen oder Risse, die evtl.
von einem Unfall herriihren, sind immer
leicht zu erkennen.

Das Einbringen der Versiegelung kann
(s.0.) natiirlich durch Ausspritzen oder
aber durch Fluten erfolgen. Aufgrund der
Vielzahl der vorhandenen Lcher und der
Enge an manchen Stellen (s.o0.), rate ich
hier in jedem Fall zu einem Fluten des
Hohlraums. Dafiir sind die fiinf lingli-
chen Locher des hinteren Quertriigers so-
wie das untere Ablaufloch des Abschluss-
blechs zunichst mit Kotfliigel-Dichtband

Oben im Heckblech sind ldngliche Lécher (4)
zu finden, durch die versiegelt werden kann
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zu verschlieBen. Aufgrund der GroBe/Tie-
fe dieser Locher ist zuniichst ein Streifen
des Dichtungsbandes zu einer Wurst zu
rollen und in das Loch zu legen, bevor
dieses mit einem weiteren Streifen Dich-
tungsband verschlossen wird, Wie in den
vorausgegangenen Teilen dieses Artikels
schon erklirt, hilt dieses Dichtungsband
dem Druck der eingefiillten Versiegelung
ohne Probleme stand. Das Einfiillen der
Versiegelung erfolgt durch das (in Fahrt-
richtung) linke Befestigungsloch fiir den
Teppich im hinteren Quertriiger. Die Luft
entweicht durch das andere Befestigungs-
loch und die drei Langlécher im Ab-
schlussblech. Die Versiegelung wird bis
zu den Locher aufgefiillt. Dadurch ist
gewihrleistet, dass die Versiegelung
wirklich alle (auch die engen) Bereiche
dieses Hohlraums wirkungsvoll erreicht.
Bei restaurierten Fahrzeugen kann es
zudem nicht schaden, wenn zwei zusiitz-
liche Locher im Bereich der Reserverad-
mulde (s. Foto) gebohrt und zum Fluten
zuniichst mit Stopfen zugesetzt werden.
Bereits nach etwa einer Stunde kann die

Aber die Versiegelung einfach von oben durch
die Ldcher hinein zu kippen, reicht nicht aus
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et vl

Diese 5 Lacher (2) sind immer abzukleben

Versiegelung wieder abgelassen werden,
denn durch den Druck der Fliissigkeit
wurden alle Bereich erreicht. Wer die bei-
den Bohrungen im Bereich der Reserve-
radmulde gebohrt hat (s.0.) entfernt die-
se nun um feststellen zu kénnen, ob die
Versiegelung auch wirklich bis zum seit-
lichen Ende des Heckblechs vorgedrun-
gen ist. Sollte das nicht der Fall sein, so
ist hier mittels einer diinnen Kaniile noch-
mals Versiegelung einzuspritzen. Fahrer
von Luxus-Mantas (auch SR und Berli-
netta) bis Fg. Nr. haben noch ein paar zu-
siitzliche Arbeitsschritte bei der Versie-
gelung zu erledigen. Denn ihre Chrom-

Der mittlere Bereich zwischen Heckblech und
Quertrdger ist relativ einfach zu erreichen

10

So "sauber” dichten Opel-Werker innen ab!

horner der StoBstangen sind an ihrem
unteren Ende am Abschlussblech mit ei-
ner Schrauben sowie einem Distanzstiick
befestigt. Die Verschraubung (Blech-
schraube mit Kreuzschlitz-Linsenkopf)
ist komplett herauszudrehen. Das Di-
stanzstiick besteht aus fast weilem Vi-
nylkunststoff und verfiigt an seiner Riick-
seite iiber einen Spreizdorn, der beim
Eindrehen der Schraube nach vier Seiten
aufgedriickt wird und so das Distanzstiick
in seinem viereckigen (!) Loch sicher
festhiilt. Nach mehr als 30 Jahren ist die-
ses Distanzstiick kaum mehr ohne Ge-
walt/Zerstérung zu demontieren, Das

Wer sicher gehen will, der bohrt in den kriti-
schen Bereichen zusétzliche Licher (5)
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sollte man auch tunlichst unterlassen,
denn es gibt diese Distanzstiicke schon
lange nicht mehr. Statt dessen ist das
Distanzstiick mit mehreren Lagen Isolier-
band zu umwickeln und anschlieBend mit
einer Flachzange ein bis zwei Millime-
ter aus seinem Loch herauszuziehen. Das
reicht im Allgemeinen aus, damit die

Versiegelung auch in den Spreizdorn und
zwischen Distanzstiick und Abschluss-
blech gelangen kann. Damit die Versie-
gelung beim Fluten nicht aus dem
Schraubenloch im Distanzstiick heraus-
liuft, wird die Schraube wieder ein paar
Gewindegiinge eingeschraubt. Im An-
schluss dann wieder festziehen. (rm.)

Und noch zwei Lécher: Die untere Befestigung der Chromhdrner (6) miissen fiir eine Versie-
gelung zumindest gelockert werden, damit die Versiegelung in das Distanzstiick gelangt.

Ubersicht bisheriger Artikel

Teil 1 (6/98): Einfiihrung
Teil 2 (2/99):  Vorbau
Teil 3 (2/01): Tiiren

Teil 4 (4/01):
Teil 5 (6/01):
Teil 6 (2/02):
Teil 7 (4/02):
Teil 8 (6/02):
Teil 9 (2/03):

Kotfliigel vorne
Radeinbauten vorne
Motor- und Kofferhaube
A-Siiulen + Stehbleche
Triger + Wagenh. vo.
Schweller und B-Siiule

L

Teil 10 (4/03): Seitenwand hinten

Teil 11 (6/03): Radeinbau hinten

Teil 12 (2/04): Liings- + Quertriiger mitte
Teil 13 (4/04): Quertriger vorne + hinten

Ubersicht geplanter Artikel

Teil 14: Wagenh. + Stegblech. hinten
Teil 15: Lingstriiger vorne

Teil 16: Dachhaut und Dachséulen
Teil 17:  Alle neuen Bohrungen
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Hohlrdume, Teil 14

Uber den vorderen Quertriiger sowie die
hinteren Wagenheberaufnahmen scheint
sich niemand so richtig Gedanken zu
machen. Denn in keinem der einschliigi-
gen Werkstatt-Handbiicher, Reparaturan-
leitung und Restaurierungsberichte wer-
den diese Bauteile generell, ihre Funkti-
on oder ihre Instandsetzung niiher be-
schrieben. Dabei haben gerade diese Bau-
teile einen erheblichen Anteil daran, dass
unser Auto iiberhaupt auf eigenen Riidern
stehen kann. Auf den ersten Blick scheint
es zwar kaum Abhiingigkeiten zwischen
dem vorderen Quertriiger und den hinte-
ren Wagenheberaufnahmen zu geben.
Doch wer sich noch an die Einleitung zu
dieser Artikelserie erinnert (s. Teile 1+3)
weil, dass das tragende ,,Geriist” des

Manta-A im Prinzip aus zwei Halb-
rahmen besteht, die unter das durchge-
hende Bodenblech gesetzt sind. Der vor-
dere dieser Halbrahmen besteht aus den
beiden Liingstriigern und dem vorderen
Quertriiger, der hintere setzt sich aus den
beiden hinteren Lingstriigern sowie dem
mittleren Quertriiger (s. Teil 12) zusam-
men.

Wie anhand der Skizze deutlich zu se-
hen ist, bleibt zwischen dem vorderen
und hinteren Rahmen eine deutlich , Liik-
ke". Bei selbsttragenden Ganzstahlkaros-
serien ist es auch nicht erforderlich, dass
es cine durchgehende Rahmenstruktur
gibt. Im Bereich der ,,Liicke” nehmen
nimlich das Bodenblech, der Kardantun-
nel und Randaussteifungen seitlich links

=13 ~
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Das rechte Stegblech mit Wagenheberaufnahme (1), Wagenboden (4) und 8 mm Bohrung (3)
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und rechts am Bodenblech die Kriifte auf.
Und genau diese Funktion haben die hin-
teren Wagenheberaufnahmen, die deshalb
aus stiirkerem Blech gepresst sind. Das
Bodenblech in diesem Bereich bildet
beim Manta-A den FuBraum fiir die Pas-
sagiere auf den Riicksitzen. Natiirlich
sollen die Wagenheberaufnahmen im
Pannenfall das Aufbocken des Wagens
gewiihrleisten. Zu diesem Zweck gibt es
ja das kleine Trapezblech mit der Ose fiir
den Wagenheber. Ubrigens ist die Lage
dieser Ose genau im Schwerpunkt (in
Liingsachse gesehen) unseres Wagens
angeordnet.

Zwar habe ich die Wagenheberauf-
nahmen schon im Zusammenhang mit
den hinteren Radeinbauten erwiihnt, doch
wegen ihrer wichtigen Funktion sowie

aufgrund von diversen Nachfragen, gehe
ich hier noch einmal auf dieses Bauteil
ein. Ich bitte in diesem Zusammenhang
auch um Beachtung des kleinen Kastens
am Ende dieses Artikels. Kommen wir
zum vorderen Quertriiger. Er besteht aus
einem einfachen Blechprofil in U-Form
und verliduft quer zur Fahrzeugliingsachse
unter dem Wagenboden. Er hat steift das
Bodenblech in Querrichtung aus, stabili-
siert den Kardantunnel und stiitzt die bei-
den vorderen Liingstriiger an ihren En-
den ab. Im Falle eines Frontaufpralls ver-
hindert er damit, dass sich die vorderen
Lingstriger in Lingsrichtung nach hin-
ten verschieben und damit die Fahrgast-
zelle weiter deformieren. Statt dessen
knicken dabei die vorderen Liingstriiger
nach unten hin aus. Zudem wird dadurch

Die hintere Wagenheberaufnahme (3) ist direkt mit Stegblech und Léngstréiger (2) verbunden
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verhindert, dass die Sitze beim Crash
ausreillen oder sich durch eine Verfor-
mung des Bodenblechs aus ihren Befe-
stigungen losen.

Der vordere Quertriiger verfiigt an sei-
ner Unterseite iiber vier groBe Locher,
durch die eine Versiegelung eingespritzt
werden kann. Man kann aber auch von
innen, oben auf dem Kardantunnel ein
Loch bohren und den Triiger von dort aus
fluten. Vom Rostbefall ist der Quertriiger
nur an seinen beiden Enden problema-
tisch, die am Wagenboden kurz vor den
Schwellerblechen enden.
Durchrostungen in diesem Bereich tre-
ten allerdings erst auf, wenn der Schwel-
ler bzw. das angrenzende Bodenblech
schon durchgefault sind, und damit Was-
ser in den Quertriiger laufen kann. Bei

den hinteren Wagenheberaufnahmen
sieht das schon anders aus, Wie in den
vorangegangenen Artikel bereits er-
wiihnt, kann der Hohlraum zwischen dem
gelochten Stegblech des hinteren Rad-
einbaus und dem Blech der Wagenheber-
aufnahme von oben am besten erreicht
werden. Doch Opel hat wohl schon da-
mals die Wichtigkeit dieses Hohlraums
und der hinteren Wagenheberaufnahmen
erkannt. Denn Werkstiitten und Kunden
beschwerten sich iiber einen starken Ver-
zug der Karosserie, wenn diese aufge-
bockt bzw. auf der Hebebiihne stand. Ab
August 1972 wurde deshalb zuniichst die
Anzahl der SchweiBpunkte zur Befesti-
gung des Stegblechs am Wagenboden
erhoht. Bereits ab Juli 1971 erhielt das
Stegblech der Wagenheberaufnahme auf

8
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Der vordere Quertriger (5) ist nur am Rand rostgefihrdet (6) und stiitzt den Léingstréger (7)
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seiner Riickseite ein etwa 8 mm groBes
Loch, durch das Versiegelung einge-
bracht werden sollte. Zudem ermdglich-
te dieses Loch ein besseres Entweichen
der Luft bei der Tauchgrundierung.

Als dann ab August 1973 die Verstirkung
des Innenschwellers entfiel und statt des-
sen eine B-Siiule die Karosserie ergiinz-
te, wurde die Materialstiirke des Steg-
blechs der Wagenheberaufnahmen von
1,5 mm auf 2,0 mm erhoht, da die Ka-
rosserie bzw, das Bodenblech in diesem
Bereich noch stiirker (im Fahrbetrieb und
beim Aufbocken) beansprucht wurde.
Diese stiirkere Beanspruchung ist bei
Fahrzeugen ab Fg. Nr. deutlich zu erken-
nen. Nicht selten wirft das Bodenblech
hier mit der Zeit Falten, reit sogar
manchmal ein und es rostet aufgrund der

Manta-A Zeitung 6/04

Das hintere Stegblech ist mit dem Wagenboden (4) durch Punktschweiffungen (8) verbunden

starken Beanspruchung wesentlich
schneller. Besonders GT/E-Fahrer kon-
nen ein Lied davon singen! Aber Opel
musste hier noch einmal nachbessern.
Denn durch die Wettbewerbserfahrungen
mit dem Ascona-A im Rallyesport zeigte
es sich, wie stark dieser Karosserie-
bereich beansprucht wird. Ab September
1974 wurde deshalb das Stegblech der
hinteren Wagenheberaufnahme nach dem
Ansetzen mit Punktschweilungen am
Bodenblech zusiitzlich noch mit drei
Schutzgas-Schweilraupen befestigt, was
bei spiiten Manta-A deutlich an den Ver-
werfungen durch die Hitzeeinwirkung
innen am Bodenblech zu erkennen ist.
Zusiitzlich gab es fiir die Produktion die
Anweisung, den Hohlraum vor der Lak-
kierung mit Wachs auszuspritzen. Inso-
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fern kann ich nur jedem Restaurierer
empfehlen, diese Schweillungen nachzu-
holen. Etwa im Januar 1975 wurde dass
das Stegblech der hinteren Wagenheber-
aufnahme im Bereich des hinteren Rad-
kastens noch mit einem zweiten Loch (20
mm Durchmesser) zum Einbringen von
Hohlraumversiegelung versehen. Aller-
dings ist mir diese Produktionsiinderung

nur bei Fahrzeugen aus Antwerpen be-
kannt. Deshalb meine Frage: Wer hat die-
se Locher serienmiiBig an seinem Wagen?
Wer also seinen Wagen zum Versiegeln
nicht demontieren mochte, der sollte das
zweite Loch durch das Stegblech der
Wagenheberaufnahme bohren, damit die
Spriihlanze der ganzen Hohlraum sicher
erreicht. (rm.)

Das 8 mm grofie Loch (3) kam erst ab Juli 1971 in das Stegblech, um dadurch den dahinter
liegenden Hohlraum (9) zugdnglich zu machen. Im August 1972 wurde dann die Anzahl der
Schweifipunkte (8) am Bodenblech (4) erhdht. Ab August 1973 kam stirkeres Blech fiir das
Stegblech zum Einsatz. Ab September 1974 gaben (nicht in allen Werken!) Schutzgas-Schweif3-
raupen (10) weiteren Halt fiir das Stegblech. Etwa zeitgleich wurde ein weiteres Loch (11) zum
Einbringen von Versiegelung vom Radeinbau aus vorgesehen. Ich empfehle allen, die eine
Hohlraumversiegelung sicherstellen wollen, zumindest das 8 mm Loch im Stegblech sowie ein
weiteres 20 mm Loch vom hinteren Radeinbau aus zu bohren.
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Wichtige Hinweise

Diese Artikelserie wird von Euch anschei-
nend sehr intensiv verfolgt bzw. gelesen.
Denn bereits mehrfach bekam ich Anfra-
gen, ob denn wirklich alle Locher fiir eine
vollstiindige Versiegelung gebohrt werden
miissen? Grundsiitzlich kann ich darauf
mit , Nein" antworten. Entscheidend fiir
diesen Artikel ist das Ziel, eine moglichst
umfassende und griindliche Versiegelung
zu erreichen und das unabhiingig vom
Zustand des Mantas. Es ist doch von ent-
scheidender Bedeutung, ob sich das Fahr-
zeug zum Zeitpunkt der Versiegelung
komplett montiert oder als Rohkarosse
priisentiert. Denn logischerweise ist das
Versiegeln wesentlich einfacher, wenn das
Fahrzeug (zumindest innen) véllig ausge-
riumt ist. Dann erreicht man viele Hohl-
riiume (egal ob durch Spriihen oder Flu-
ten) wesentlich einfacher als bei einem
komplett montierten Fahrzeug. Denn ge-
rade den Besitzern von bereits restaurier-
ten, sehr guten originalen oder gar noch
ungeschweibten Fahrzeugen soll es er-
moglicht werden, auch ohne grofle De-
montagen moglichst viele Hohlriiume zu
erreichen. Deshalb gebe ich in den Arti-
keln stets alle Moglichkeiten zum Ein-
bringen der Versiegelung an, wozu
manchmal eben auch Locher zu bohren
sind. Wer sich nun intensiv mit den ein-

zelnen Baugruppen beschiiftigt und de-
ren Versiegelung plant, kann sich aus den
dargestellten Méglichkeiten die passen-
den , Einfiilléffnungen* heraussuchen.
Und gerade weil jeder seine eigenen Vor-
stellungen/Moglichkeiten zum Versie-
geln hat, erkliire ich auch immer die Fer-
tigung, die Konstruktion sowie Funkti-
on der Karossericbauteile, damit ggf.
auch eigene Losungen (in Kenntnis der
Konstruktion) erarbeitet werden kénnen.
Zudem beriicksichtige ich in den Artikeln
auch stets die beiden Moglichkeiten
(Spritzen oder Fluten) zum Einbringen
der Versiegelung.

Und wer sich die Tipps in der "Oldti-
mer Praxis"-Heft 2/2005 anschaut, der
findet meine bisherigen Aussagen hin-
sichtlich der Wahl der verwendeten Ver-
siegelung (Mike Sanders oder Fluid
Film) mehr als bestiitigt: Wiihrend Mike
Sanders schwerer zu verarbeiten ist und
eigentlich eine komplette Demontage des
Wagens verlangt, kann man mit Fluid
Film sofort loslegen. Und wer nicht im
Winter fiihrt, kommt damit schon locker
aus. Aber letztlich miisst ihr entscheiden,
welches Mittel zum Einsatz kommen
soll. Hauptsache es ist fettig! Uber cinen
weiteren Dialog zu diesem Thema mit
Euch wiirde ich mich freuven. (rm.)

Ubersicht bisheriger Artikel

Teil 1 (6/98): Einfithrung

Teil 2 (2/99):  Vorbau

Teil 3 (2/01): Tiiren

Teil 4 (4/01): Kotfliigel vorne

Teil 5 (6/01):  Radeinbauten vorne
Teil 6 (2/02):  Motor- und Kofferhaube
Teil 7 (4/02):  A-Siiulen + Stehbleche
Teil 8 (6/02): Triiger + Wagenh. vo.
Teil 9 (2/03):  Schweller und B-Siiule

Teil 10 (4/03): Seitenwand hinten

Teil 11 (6/03): Radeinbau hinten

Teil 12 (2/04): Liings- + Quertriiger mitte
Teil 13 (4/04): Quertriiger vorne + hinten
Teil 14 (6/04): Wagenh. + Stegbl. hinten

Ubersicht geplanter Artikel

Teil 15: - Lingstriiger vorne

Teil 16: Dachhaut und Dachsiulen
Teil 17:  Alle neuen Bohrungen

Manta-A Zeitung 6/04
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Technik

Hohlriume, Teil 15

Warum lasse ich mir mit der Beschrei-
bung der vorderen Liingstriiger in dieser
Artikelserie so viel Zeit? Das wurde ich
schon Ofter gefragt, doch das hat seine
Griinde. Denn es hat seine Zeit gedauert,
bis ein Projekt von Michael Klenk aus
Stuttgart erfolgreich zuende geftihrt wer-
den konnte. Denn Michael hat sich von
einem Karosseriebau-Meister beide
Lingstriger originalgetreu nachbauen
lassen. Und weil dafiir natiirlich alle
Mafe sowie Holzformen benétigt wer-
den, konnen diese Lingstriiger in Zukunft
auch von euch bestellt werden (s. Arti-
kel). Zudem finden die nachgefertigten
Reparaturbleche fiir die Langstriiger von

Blick in einen neuen rechten Léinggstriaer von
vorne nach hinten. Stof§ des Innentréigers (1)

4

Eckhart Schneider nach wie vor bei euch
Verwendung, was ja fiir eine Versiege-
lung auch nicht so unwichtig ist (s. Fo-
tos). Leider kaum beachtet wird dagegen
die mit viel Liebe und Sachkenntnis ge-
schriebene Reparaturanleitung fiir die
Lingstriger von Ulrich Dickmann. Die-
s¢ Anleitung wurde im letzten Jahr noch
cinmal aktualisiert und sie ist {iber unse-
rc Homepage (www.manta-a-online.de)
gegen einen kleinen Kostenbeitrag zu
beziehen. Auch wer heute noch keinen
Arger mit seinen Lingstriigern hat, soll-
te sich diese Reparaturanleitung ruhig
schon mal weglegen. Denn frither oder
spiter erwischt es jeden!

Die vordere Wagenheberaufnahme (2) ist bei
originalen Lingstrigern immer direkt mit dem
Triger verbunden, damit der Austausch der
vorderen Rahmenstrukiur komplett erfolgen
kann. Die Licher (3) sind in allen Wagen-
heberaufnahmen ab Bj. 2/74 zu finden, denn
beim GT/E laufen dort die Benzinleitungen
hindurch. Bei allen Vergaserwagen ab diesem
Baumonat bis zum Produktionsende, sammelt
sich durch diese Locher noch mehr Dreck in
den Wagenheberaufnahmen ab!
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Wer diese Artikelserie aufmerksam ver-
folgt weil}, dass die vorderen Liingstriiger
in Verbindung mit dem direkt anschlie-
Benden Quertriger einen Halbrahmen
bilden, der in Verbindung mit den vorde-
ren Radeinbauten (Radhiusern) die Stiitz-
kriifte der Vorderachse aufnimmt (s. auch
Teil 1). Die vorderen Lingstriger begin-
nen direkt hinter dem dem Vorbau, links
und rechts vom Kiihlerschacht. Von dort
aus verlaufen sie in Fahrzeug-Lingsrich-
tung durch den Motorraum hindurch, in
einem doppelten Bogen die Spritzwand
hinunter, unter dem Wagenboden vorbei
an den vorderen Wagenheberaufnahmen
bis sie auf den vorderen Quertriger (s.
Teil 14) stumpf auftreffen. Wie die mei-

Die vordere Wagenheberaufnahme (2) ist mit
Punkischweifiungen (4) direkt mit dem Lings-
triger (5) verbunden, die bei einem Austausch
oder einer Reparatr sorgfiltig ausgebohrt
werden miissen. Denn wenn ein Langstriger
rostet, dann zuerst im Bereich direkt (6) ne-
ben der Wagenheberaufnalume. Hier hélt sich
die Feuchtigkeit in dem angesammelten
Dreck. Fiir eine Versiegelung ist dieser Dreck
moglichst komplett aus der Wagenheber-
aufnahme zu entfernen.

Manta-A Zeitung 2/05

sten Triger der Rahmenkonstruktion an
unseren Mantas bestehen die vorderen
Lingstriger ebenfalls aus einem gepress-
ten U-Profil, das mit PunktschweiBungen
am Wagenboden und im Motorraum be-
festigt ist. Im Inneren der Lingstriger fin-
det sich ein Verstirkungsblech aus zwei
Millimeter dickem Stahlblech, das eben-
falls zu einem U-Profil geformt, in die
Lingstriger eingelegt und mit diesen
durch Punktschweillungen verbunden ist.
Dieses Verstirkungsblech beginnt direkt
hinter der Achskorperbefestigung im
Motorraum und es endet kurz hinter den
vorderen Wagenheberaufnahmen.

Das Verstiirkungsblech selbst besteht aus
zwei Teilen, wie auf den Fotos deutlich

Durch die unteren Messpunkte (A) in den
Léiingstragern wird Versiegelung eingebrachi.
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zu sehen ist. Die Léngstriger sind im
Bereich ihres Verlaufs im Motorraum mit
einem Deckelblech verschlossen, das
seitlich ebenfalls mit den Radeinbauten
durch Punktschweiflungen verbunden ist.
Insgesamt gesehen stellen die vorderen
Lingstriiger ein ziemlich langes und auch
komplexes Bauteil dar, denn die Aufga-
ben die diese Triiger zu erfiillen haben
(s.0.) sind im Detail betrachtet sehr viel-
filtig. An ihrem vorderen Ende sind die
Triger deutlich nach unten gerichtet, um
bei einem Frontalaufprall den Vorbau
nach unten hin zu zichen und um damit
gleichzeitig die Motorhaube in ihre Fang-
haken zu lenken. Kleinmontage wie die
Hupe und die vorderen Bremsleitungen

Die Montagehiilse (7) fiir die Zugstreben der
Vorderachse ist stumpf in den Léingstriger
eingeschweifst.

6

erfolgen mittels Laschen, die an den Tri-
gern zu finden sind. Neben der bereits
erwihnten Befestigung des Vorderachs-
korpers werden an den Lingstriigern auch
noch die beiden Zugstreben der Vorder-
achse befestigt, an denen wiederum der
Stabilisator der Vorderachse montiert ist.
Zu Korrosion an den Lingstrigern
kommt es vor allem in den Bereichen, in
denen das cingelegte Verstirkungsblech
zu finden ist. Dieses schmiegt sich (nicht
zuletzt durch diec Punktschweiungen)
sehr dicht an das Aufienblech der Liings-
triger und bildet somit einen Hohlraum,
der selbst durch die werksseitige Tauch-
grundierung nicht immer vollstindig er-
reicht werden konnte. Im Fahrbetrieb

Die Montagehiilse (7) miindet auf beiden Sei-
ten des Lingstrigers in Montageliocher flir
den Bolzen der Zugstreben der Vorderachse.
Die Auflage-/Kontakifliiche (8) der Zug-
streben am Léngstriger ist so ausgeformt,
dass mdaglichst viel Auflagerfliche entsteht
und somit méglichst viel Kraft ohne Verfor-
mung des Lingstragers iibertragen/anfge-
nommen werden kann. Bei Reparaturen am
Léingstriger wird die Montagehiilse gerne
weggelassen - bodenloser Leichtsinn!
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dringt Regen- und Kondenswasser in die
Lingstriger und gelangt dort auch zwi-
schen AuBenblech und Verstirkungsblech
—mit den bekannten Folgen. Hat der Rost
sich zwischen den beiden Blechen im
Lingstriger festgesetzt, beginnt dieser
mit seiner zerstorerischen Arbeit und
dehnt sich dabei aus. Zuniichst werden
dadurch von auflien kleine Beulen im
AulBlenblech sichtbar, dic kurze Zeit spi-
ter (iihnlich wie Pocken) aufplatzen und
das wahre Ausmal des Schadens zeigen.
Ist der Rostbefall schon derart fortge-
schritten, lohnt cine Versicgelung der
Triger nicht mehr. Statt dessen sollten
diese umgehend (fachminnisch) instand
gesetzt werden, da das ganze Auto droht
instabil zu werden,

Wer den Léingstrédger von vorne versiegeln
will, muss mit der Sonde hier (B) vorbei.

8

Zum Einspritzen der Versiegelung von
unten, verfiigen die Lingstriiger untersei-
tig iiber vier grofie Messlocher. Zudem
kann das Innere der Triiger auch von vor-
ne erreicht werden, in dem die vordere
StoBstange demontiert wird, deren mitt-
lere Halter ndmlich in die Lingstriger
ecingesteckt sind. Mit einem mindestens
2,0 m langen Schlauch sowic cinem klei-
nen Sprithkopf (Schlauch und Kopf'soll-
ten nicht mehr als 8 bis 10 mm Durch-
messer haben) kann man die Versicge-
lung bis zum hinteren Ende der Liings-
triiger cinbringen. Mit ctwas Geftihl ge-
lingt ¢s ohne Weiteres, den Spriihkopfan
den Aufnahmen fiir des Vorderachskopers
sowic der Zugstreben vorbei zu fiihren.
Wer derartiges Geriit nicht zur Verfligung

Auften- (11) und Innenblech (12) sind durch
Punkischweiffungen (10) verbunden.
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hat, sein Auto nicht demontieren mdchte
oder die Einfiill6ffnung ,,revisionsfihig™
gestalten will, kann vom Innenraum aus
zwei Locher in die Spritzwand bohren
und von dort aus den kritischen Bereich
der Lingstriiger fluten. Alternativ kann
pro Triiger jeweils ein ,Einflillloch® im
Motorraum von oben in die Lingstriger
gebohrt werden. Ohne Demontagen ge-
lingt dieses, wenn die Locher ca. 7 bis 9
c¢m mittig hinter der Befestigungen des
Vorderachskérpers gebohrt werden. Die
genaue Lage der Locher wird nicht zu-
letzt durch die (nicht immer gleiche!)
Position des Typenschildes auf dem rech-
ten Lingstriger sowie durch die Bauart
und Leitungen im Bereich des Haupt-
bremszylinders bestimmt.

Beim Einbringen der Versicgelung (egal
wie!) ist es von entscheidender Bedeu-
tung, dass das gewiihlte Mittel alle Innen-
fliichen des Triger-Hohlraums nicht nur
benetzt, sondern zudem auch noch iiber
geniigend Zeit, Menge und Vermdgen
zum Kriechen in die Spalten/Hohlriume
zwischen Auflenblech und Verstiirkungs-
blech verfiigt. Denn nur wenn alle Hohl-
riume von der Versiegelung errcicht wer-
den, ist Korrosion dauerhaft zu verhin-
dern bzw. langfristig zu stoppen. Ich kann
an dieser Stelle nur noch einmal wieder-
holen, dass Wachsverbindungen unsere
eventuell schon angerosteten und hiufig
mit mehrlagigen Blechen ausgestatteten
Hohlriume gar nicht oder nur unzurei-
chend schiitzen kdnnen. Zwar unterbin-

Wasser gelangt im Fahrbetrieb in den Lingstriger, dringt zwischen (D) Auflen- und Innen-
blech ein, sammelt sich in den Hohlrédumen (C) und fiihrt so zur Durchrostung des Trigers.
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9



Technik

den diec Wachsverbindungen (zumindest
eine gewisse Zeit lang) die Sauerstoff-
zufuhr an den bereits korrodierten Stel-
len, doch mangels Kriechfihigkeit und
recht schneller Alterung/Versprodung,
sind Wachsversicgelung anfillig und sie

10

miissen dauernd nachgearbeitet werden.
Die vorderen Lingstriiger sind zur Beur-
teilung dieser Stiarken/Schwiichen von
Versiegelungen geradezu das Paradebei-
spiel, weshalb ich mir diese Hohlriiume
bis zum Schluss aufgespart habe. (rm.)

Links: Wer seine Lingstriger restauriert, soll-
te immer die Halter (13) der vorderen Brems-
leitungen zur Wiederverwendung ausbolren.
Unten: Wenn Lacher fiir die Versiegelung der
Léingstrdager vom Motorraum aus gebohrt
werden, sollten diese auch problemlos zu-
ganglich sein und nicht durch Anbauteile (wie
hier die Doppelvergaser auf der rechten
Motorseite) blockiert (E) sein. Links im Mo-
torraum verdeckt der Bremskrafiverstirker
den optimalen Bohrpunkt teilweise. Hier mufy
Jeder von euch selbst entscheiden.
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Besser ist es, die Lécher (20 mm) zur Versiegelung der Lingstriger revisionssfihig (nur Tep-
pich hochklappen) vom Innenraum aus durch das Bodenblech zu bohren. Links (F), rechis (G).

’7 Ubersicht bisheriger Artikel
Teil 1 (6/98):
Teil 2 (2/99):
Teil 3 (2/01):
Teil 4 (4/01):
Teil 5 (6/01):
Teil 6 (2/02):
Teil 7 (4/02):
Teil 8 (6/02):
Teil 9 (2/03):

Einfiihrung

Vorbau

Tiiren

Kotfliigel vorne
Radeinbauten vorne
Motor- und Kofferhaube
A-Siiulen + Stehbleche
Triiger + Wagenh. vo.
Schweller und B-Siule

Teil 10 (4/03):
Teil 11 (6/03):
Teil 12 (2/04):
Teil 13 (4/04):
Teil 14 (6/04):
Teil 15 (2/05):

Seitenwand hinten
Radeinbau hinten

Liings- + Quertriiger mitte
Quertriiger vorne + hinten
Wagenh. + Stegbl. hinten
Lingstriger vorne

Ubersicht geplanter Artikel
Teil 16:  Dachhaut und Dachsiulen
Teil 17:  Alle ncuen Bohrungen

Manta-A Zeitung 2/05

11




Hohlrdume, Teil 16

In der vorletzten Folge dieser Artikelrei-
he geht es um alle Bauteile der Karosse-
rie, die ab der Tiir-Oberkante hoch in den
(Dach-) Himmel streben. A-, B- und C-
Sidulen, Dachrahmen und Quer-
versteifungen sowie die Dachhaut selber
sind bei Restaurierungen sehr gut, aber
bei komplett montierten Wagen nur sehr
schwer zur Hohlraumversiegelung zu-
génglich. Hier fallweise zu unterscheiden
macht eigentlich kaum einen Sinn. Denn
es soll ja hier in erster Linie um die Ver-
mittlung von Wissen gehen und erst im
Weiteren um das ,.gewusst wie*. Fest
steht jedenfalls, dass die Versiegelung
einer Karosse ohne Scheiben und Dach-

himmel fast ein Kinderspiel ist. Doch bei
einem komplett montierten Wagen geriit
dieses Unterfangen zu einer heiklen Ak-
tion, wenn nicht gar zur grofien Sauerei.
Sehr leicht kénnen dabei Dachhimmel,
Polsterungen, Teppiche und Beziige mit
Versiegelung fiir immer verunreinigt
werden. So sind z.B. fast alle Vinyl- und
Kunstlederbeziige im Manta-A auf ihrer
Riickseite mit einer Unterlage aus
Baumwoll- oder Leinenstoff versehen, in
die Versiegelungen nur zu gerne eindrin-
gen, um dann an der sichtbaren Oberfli-
che unschone Verfirbungen oder gar
Quellflecken erzeugen. Zudem ist darauf
zu achten, dass mit Versiegelungen (ins-

Dachrahmen Beifahrerseite mit SSD (Kassette geschweifit): Alle Kontaktbereiche der Dach-
haut (1) mit den Dachrahmen (2) sind stark rostgefihrdet. Das gilt auch fiir Wagen ohne S§D

4
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besondere mit fetthaltigen Mitteln wie
Mike Sanders oder Fluid Film) so spar-
sam (aber trotzdem griindlich) gearbei-
tet wird, dass ein spiiteres Austreten in
Richtung Dachhimmel oder Innenraum
vermieden werden kann. Ich muss hier
nochmals darauf hinweisen, dass es bei
der Hohlraumversiegelung nicht auf die
Menge der Mittel, sondern auf ihre mog-
lichst effektive Verarbeitung ankommt.

Die A-Siiule besteht aus drei iibereinan-
der liegenden Blechen, zwischen denen
sich zwei Hohlriiume auf der gesamten
Siulenliinge bilden. Der zum Innenraum
hin liegende Hohlraum lisst sich von
unten, d.h. durch das obere Loch im seit-
lichen FuBraum (wo auch die zweite obe-

re Schraube des vorderen Kotfliigels zu
sehen ist) erreichen. Selbst mit einer
Spraydose und aufgesteckter Spriihlanze
von etwa 60 cm Liinge, lisst sich dieser
Hohlraum ganz hervorragend versiegeln.
Der zum AufBienblech hin liegende Hohl-
raum der A-Siiule ist vom oberen Dach-
rahmen aus zu erreichen. Dort ist ein etwa
20 mm groBes Loch im Dachtriiger aus-
gestanzt, durch das bei Modellen mit
Schiebedach der vordere Entwisserungs-
schlauch eingesteckt wird. Ich empfehle
hier das Nachschlagen des Berichts zur
Restaurierung des Daches/Schiebeda-
ches (Hefte 4+6/91, 2 bis 4+6/92, 1+5/
93 und 1/94), in dem viele Skizzen der
Dachhaut sowie der Dachrahmen zu se-

Dachrahmen Beifahrerseite an der A-Sdule: Durch die Zahlreichen Bohrungen in den Dach-
rahmen (3) erreicht man fast alle Hohlrdume. Durch das Loch (4) ldisst sich der difiere und der
innere Hohlraum der mehrschichtigen A-Sdule mit einer Sonde gut zum Versiegeln erreichen.

Manta-A Zeitung 6/05
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hen sind. Demndichst wird ein Bericht zur
Montage/Einstellung des Schiebedachs
folgen, mit noch nie gezeigten Grafiken!
Im Anschluss an die A-Siulen finden sich
seitlich am Dachrand die so genannten
Dachrahmentriiger, an denen z.B. die
Innenraumbeleuchtung (Fahrerseite) und
die hinteren Haltegriffe (beidseitig) be-
festigt sind. In diesen Dachrandtriigern
sind auch die Spriegel oder auch Spannst-
angen des Dachhimmels eingesteckt.
Hier sind zahllose Licher vorhanden,
durch die Versiegelungen sehr leicht ein-
gebracht werden konnen. Gleiches gilt
auch fiir die vorderen und hinteren Dach-
rahmen, die oberhalb der Front- bzw.

Heckscheibe verlaufen. Aufgrund der bei
Opel damals iiblichen Fertigungsprozes-
se sind die Dachrahmen, die Dachhaut
sowie deren Quertriger nicht mit einer
Tauchgrundierung versehen und sie wei-
sen auch sonst meist nur einen leichten
Uberzug mit Grundierung und selten mit
Wagenfarbe auf. Je nach dem wie ein
Fahrzeug im Laufe seines Lebens genutzt
wurde, finden sich an und in diesen Tri-
gern Rostansiitze, die aus der Kondensat-
bildung aus dem Betrieb resultieren.
Nicht jeder Nutzer hat seinen Wagen
durch Liiften trocken gehalten. Ablage-
rungen von Rauchern verschiirfen diese
Situation noch.

Dachrahmen Fahrerseite an der A-Séiule: Wenn man die Sonde zur Versiegelung durch die
grofien Licher (6) im vorderen Dachrahmen fiihrt, ldsst sich fast jeder Winkel der Rahmen-
konstruktion erreichen. Der Stutzen (5) dient zum Aufschieben der SSD-Entwdsserung.

6
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Damit beim Manta-A die nicht mit den
Quer- und Lingstrigern verschweilite
Dachhaut das Klappern anfiingt, wurden
Pappstreifen zwischen Dachhaut und den
Triigern eingelegt. D h., dass die Dach-
haut nur im Bereich der Front- und
Heckscheibentffnung sowie an den Re-
genrinnen mit der Karosseriestruktur
durch SchweiBungen verbunden ist. Mit-
tig und auch an Seiten sind ebenfalls
Pappstreifen (hellgrau, ca. 1,5 mm stark)
eingelegt. Im Betrieb des Wagens nah-
men diese Pappstreifen natiirlich auch das
Kondensat (s.0.) auf und damit wurde
Wasser an die darunter ungeschiitzt lie-
gende Dachhaut transportiert. Das ist
tibrigens auch der Grund fiir Rostbildung

mitten auf dem Dach! Bei der Hohlraum-
versiegelung gilt es deshalb als erste
Pflicht, dass diese Pappstreifen von der
Versiegelung nachhaltig und vollflichig
durchtrinkt werden. Diese Aufgabe kon-
nen Versiegelungen auf Wachsbasis (ib-
rigens NICHT leisten, weshalb ich auch
hier nur fiir Versiegelungen auf Fettbasis
plidieren kann.

Die Dachtriiger unterhalb der Dachhaut,
die sich quer zum Wagen spannen, wei-
sen an ihrer Unterseite lingliche Locher
auf, durch die man die Versiegelung re-
lativ leicht einbringen kann. Das einzige
Hindernis bei diesem Unterfangen kann
sein, dass die Quertriiger (trotz Pappst-
reifen zur Dachhaut hin) relativ dicht

Schiebedach-Kassette: Um das Innere der Schiebedachkassette (7) versiegeln zu kinnen, muss
zundéichst der SSD-Deckel ausgebaut werden. Im Anschluss daran muss die versiegelung vor-
sichtig und nicht zu dick eingebracht werden, Wenn nicht, gibt s spiiter Flecke im Dachhimmel!

8
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unter der Dachhaut anliegen. Insofern
kann es nur hilfreich sein, dass man die
leidigen Pappstreifen solange mit Versie-
gelung penetriert, bis diese wirklich ge-
sdttigt sind. Denn dann ist sicher gestellt,
dass die Versiegelung auch die blanken
Blechteile der Dachhaut erreicht. Glei-
ches gift iibrigens fiir die Kassette des
Schiebedachs. Diese ist ebenfalls mit
Pappstreifen unterhalb der Dachhaut be-
festigt. Das Innere der Schiebedach-Kas-
sette erreicht man nur erschwert und
wenn iiberhaupt, dann sollte der Scheibe-
dachdeckel ausgebaut werden. Das innere
der Kassette ist quasi unbehandelt und
neigt daher verstiirkt zur Rostbildung.
Das komplette Ausblasen der Kassette ist

zu vermeiden, denn dann liuft einem die
Versiegelung in den Dachhimmel und
iiber die Entwiisserungsschliuche ich die
A-und C-Siulen. Besser ist es, das Inne-
re mit einem langen Pinsel griindlich zu
versiegeln. Man kann auch eine kleine
Schaumstoffrolle mit einem langen Stiel
verwenden. Wichtig dabei: Es darf kaum
Versiegelung in den Rippen des
Kassettenblechs stehen bleiben.

Die C-Siulen wurden zum Teil auch
schon bei den hinteren Radeinbauten
(Heft 6/03) sowie im Zuge der Seiten-
wiinde (4/03) behandelt. Doch wenn man
schon (ohne Dachhimmel) versiegelt,
dann gilt es hier vor allem die Anschweil3-
kante der Seitenwiinde an die Dachhaut

A-Sdiule im Bereich Beifahrerseite: Durch die Montagedffnung (8) fiir die vorderen Kotfliigel
(9) und oberhalb des Anschraubwinkel (10) fiir das Armaturenbrett lisst sich der innere Hohl-
raum der A-Sdule gut erreichen. Nach unten (11) erreicht man den A-Sdulen-FufSpunkt.
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sowie die Schweilinaht der hinteren Rad-
einbauten an die Dachrahmen zu versor-
gen. Bitte darauf achten, dass spiiter kei-
ne Versiegelung in/an den Dachhimmel
im Bereich der C-Siule gelangen kann
(s.0.). Die Dachhaut selbst kann zwar
auch versiegelt werden, doch nur dann,
wenn sie innen bereits stark angegriffen
war/ist. Der bessere Schutz, nach dem
Entfernen des Oberfliichenrostes, ist hier
ein Anstrich, vor dem die Flichen mit
Rostumwandler behandelt worden sind.
In gleicher Weise sollte man auch den
Scheibedachdeckel behandeln.

Damit sollte nach 16 Teilen dieser Arti-

kelserie die Hohlraumversiegelung eines
Manta-A abgeschlossen sein. Doch ein
Teil muss noch folgen, denn das wie und
womit muss noch erkliirt sein. Auch gibt
es nach den ein oder anderen Bereich, den
ich vielleicht nicht ganz nach euren Wiin-
schen beriicksichtigt habe. Doch das Gros
aller Flichen, Riume und Winkel diirf-
ten wohl mit Hinweisen und Tipps erfasst
worden sein. Wihrend bis zum Teil 8
noch reichlich Zuschriften von Euch ka-
men, sind diese bis heute quasi ganz aus-
geblieben. Entweder hat das Interesse an
dieser Artikelserie nachgelassen, oder es
gibt keine Fragen mehr, was ich mir ei-

Dachralhmen im Bereich Fahrerseite: Alle Auflagepunkte der Dachhaut (1) auf den Dach-
rahmen (2) sind mit einer Trennlage aus Pappstreifen (12) versehen, in der sich Feuchtigkeit
(Kondensat aus der Innenraumluft) sammelt. Und da zwischen den Pappstreifen und der Dach-
haut nichts das blanke Blech schiitzt, rostet es hier gerne mit fatalen Folgen. Nicht nur bei
Wagen mit Schiebedach, sondern bei allen Wagen. Deshalb ist die Pappe soweit es geht mit
Versiegelung zu trénken. Auch hierbei ist der Schutz des Dachhimmels erste Pflicht!

10

Manta-A Zeitung 6/05



Anschiuss C-Sdule an Dachhaut (1) und Dachrahmen (2): Nur von hier (14) aus ist es iiber-
haupt méiglich, den Anschlusswinkel zur Verstéirkung der Dachhaut (15) verniinftig zu versie-
geln. Dafiir muss der Dachhimmel auf der gesamten Fliche der C-Sdule entweder geldst oder
besser komplett ausgebaut werden. Auch hier gilt: Sparsames Versiegeln schiitzt vor Flecken!

Durch das Loch fiir die Innenraumleuchte (13) erreicht man den gesamten linken Dachrahmen
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gentlich nicht vorstellen kann. Deshalb
wiirde ich euch bitten, bevor es an das
Bohren von Lochern, Hilfsmittel und
Werkzeuge in Teil 17 geht, mir doch bit-

te eure bisherige Meinung zu diesem The-
ma zu schicken. Die Berichterstattung
dieser Zeitung kann dadurch nur besser

werden! rm.

Explosionszeichnung des Stahl-Schiebedachs mir den im Artikel behandelten Einzelpunkten

Ubersicht bisheriger Artikel
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Hohlridume, Teil 18 A%

In allen voran gegangenen Teilen dieser
Artikelreihe habe ich, jeweils an passen-
der Stelle, Hinweise zu Bohrungen und/
oder Versiegelungsmitteln gegeben.
Doch was dabei nicht immer klar zum
Ausdruck kam, waren die Werkzeuge
zum Bohren von Offnungen in der Ka-
rosserie. Ich habe bisher darauf bewusst
verzichtet, um diese Hinweise in einem
Artikel abhandeln zu kénnen. Hinter-
grund dafiir ist, dass man mit dem Boh-
ren ja meistens anfingt und dieses dann
auch in einem Arbeitsgang erledigt. Da
ist es natiirlich sinnvoll, wenn ich die
Hinweise auch an einer Stelle/Artikel fin-
den kann. Zu Versiegelungsmitteln hatte
ich schon vereinzelt meine Meinung ab-
gegeben, doch auch hier fehlte bisher eine
Zusammenfassung. Diese finden sich nun
in einer Tabelle am Ende dieses Textes
wieder, damit das Vergleichen leichter
fillt. Die Aussagen und Ergebnisse zu den
einzelnen Versiegelungen beruhen dabei
einzig und allein auf meinen personlichen

Erfahrungen, die ich in den letzten Jah-
ren sammeln durfte. Zudem habe ich
mich dabei auf eine Auswahl von drei
(guten) Produkten beschrinkt, da ich der
Meinung bin, hier die drei wohl besten
und auch bekanntesten Mittel ausgewihlt
zu haben.

Fangen wir mit dem Werkzeug zum Boh-
ren an. Man kann zwar recht einfach Lé-
cher in Bleche bohren, doch fiir deren
Qualitit ist die Auswahl der richtigen
Werkzeuge viel wichtiger. Das vermei-
det Frust und Schiden an Leib und Ka-
rosserie. Die Auswahl der Werkzeuge ist
nicht reprisentativ, da jeder von euch
doch auf sich selbst gestellt sein wird.
Fast alle Bohrmaschinen eignen sich zum
Antrieb von Bohrern und Frisern. Doch
fiir unsere Zwecke sollten sie relativ
handlich sein, da oft der Platz fiir ausla-
dende Werkzeuge fehlt. Auflerdem hat
man mit leichten und kréftigen Maschi-
nen ein wesentlich besseres Gefiihl beim
Bohren. Zudem sollte die Bohrmaschine

Kofferraum links/rechts im Bereich der hinteren Federdome: Um Licher von 20 mm Durch-
messer sauber bohren zu kénnen, muss man richtiges und hochwertiges Werkzeug einsetzen.

4
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Als Grundausstartung zum Bohren sollte man
sich eine (Akku-) Bohrmaschine und ein hoch-
wertiges Set Stahlbohrer zulegen (rechis).
Bitte keine Baumarktqualitit verwenden!

{1\

Oben: Sandardbohrer, HSS-Bohrer, Zentrier-
bohrer. Rechts: Bohrer mit Zentrierspitze er-
iibrigen ein Ankérnen des Bohrspunkies, was
bei diinnen Blechen von Vorteil ist.

iiber eine Drehzahlregelung verfiigen,
wobei meist zwei Ginge (schnell + lang-
sam) reichen. Fein raus ist derjenige, der
iiber eine Maschine mit elektronisch ge-
regelter Anlaufgeschwindigkeit verfiigt,
mit der sich ein Drehzahlband von 0 bis
5.000 U/min. per Kopfdruck erreichen
lisst. Die gute alte Schlagbohrmaschine
ist deshalb nur zweite Wahl. Denn sie ist
schwer, verfligt iiber ein stiindig nerven-
des Kabel und kann auch kaum zum fein-
fiihligen Bohren Verwendung finden, da
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sie oft sogar mit beiden Hinden bedient
werden muss. Besser ist da schon ein
Akku-(Bohr)-Schrauber mit stufenlos
einstellbarer Geschwindigkeit und einer
Leistung von mindestens 9,6 Volt oder
mehr. Je kompakter das Gerit ausfiillt,
umso leichter fillt spiter das Bohren.

Dass wir nur Bohrer fiir Schnitte in Stahl
verwenden sollte eigentlich klar sein.
Aber selbst bei diesen gibt es unzihlige
Sorten und noch mehr Spezialausfithrun-
gen. Fangen wir bei den Durchmessern
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an, In einem fiir uns ausreichenden
Bobhrersatz finden sich Bohrer mit Durch-
messern von 2,0 bis 10,0 mm und in Ab-
stufungen von 1,0 mm. Wichtigstes Kri-
terium flir Bohrer sollte aber die Qualitit
sein. Selbst hoherwertige HSS-Stahl-
bohrer (HSS = Hochleistungs-Schnitt-
stahl) aus dem Baumarkt kann man ver-
gessen. Wer wert auf Qualitdt und
Schnittleistung legt, kauft seine Bohrer
im Fachhandel und lisst sich beraten.
Dort kann man die Bohrer auch einzeln
kaufen! Gute Erfahrungen habe ich mit
Bohrern gemacht, die iiber eine harte
Schnittspitze aus Wiedia-Stahl verfligen.

Friisbohrer sind eine niitzliche Kombination,
wéihrend Schweifipunktfriiser ungeeignet sind

Diese Bohrer sind derart scharf, dass man
in den meisten Fillen auf ein Ankdrnen
des Bohrpunktes verzichten kann. Uber-
haupt ist das Ankdrnen auf Blechen oh-
nehin nicht einfach, da sie schon bei
leichten Hammerschlidgen einbeulen. Wer
Locher tiber 10 mm Durchmesser zu boh-
ren gedenkt, braucht eine starke und hoch
drehende Bohrmaschine und ist mit ei-
nem Kegelfriser (20 bis 25 mm) gut be-
raten. Auch hier zihlt nur die Qualitit,
weshalb diese Friser kaum unter 20.-
Euro pro Stiick zu bekommen sind.

Das Bohren von grof3en Léchern in diin-
ne Bleche stellt auch Profis oft vor Pro-

Fréiskegel mit Schneidlinien und einer Skala
fiir die Lochgrife laufen langsam und gut!

; = | qf

3

5

Friiskegel und -stifte brauchen hohe Drehzah-
len, verkanten leicht und sind nur zweite Wahl

6

Senkfriiser in Kegelform sind eigentlich nur
fiir den (Stand-) Maschineneinsatz konzipiert
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Falls es beim Bohren und Frisen heify wer-
den sollte, leistet Schneidpaste gute Dienste

bleme. Die Lehrbiicher schlagen hierbei
vor, dass nach dem Ankornen der Bohrer-
mitte zuniichst mit einem kleinen Bohrer
ein Loch in das Blech zu bohren ist. Im
Anschluss soll diese kleine Bohrung mit
Bohrergrofien von 2 bis 4 mm Mehrstirke
in mehreren Gingen erweitert werden, bis
das gewiinschte LochmaB erreicht ist.
Eine miihsame und aufwiindige Prozedur,
bei dem sich die Bohrer immer wieder
im Loch verkanten und verhaken. Das
fithrt dann zu einem ausgefransten Bohr-
loch und nicht selten zum Verzug des
Blechs. Bestes Beispiel hierfiir diirfte das
Bohren des Antennenlochs von mehr als

Beim Bohren grofier Liicher in diinnem Blech
verhindern Lappen wirksam das Verkanten!

20 mm Durchmesser im rechten vorde-
ren Kotfliigel sein. Auflerdem fliegen die
Bohrspiine ziemlich unkontrolliert umher
und fallen nicht selten sogar in unerreich-
bare Hohlrdume (s.u.).

Dabei ist ein sauberes Arbeiten in diin-
nen Blechen mit groflen Bohrern in ei-
nem Arbeitsgang ganz einfach. Dafiir ist
die Bohrlochmitte zunichst ebenfalls
anzukornen, und zwar etwas kriftiger als
normal. Dann wird der entsprechende
Bohrer (z.B. 10 mm) in die Maschine
gespannt und an seiner Spitze mit einem
Stofflappen abgedeckt. Hierfiir eignen
sich alte Oberhemden oder Kiichentiicher

Durch den Rundmagnet bleiben Spéine am
Bohrer hingen und nicht etwa im Hohlraum

8

Hilfmittel gegen Spcéine: Spiegel mit Licht, Ma-
gnet an biegsamer Welle und Teleskopmagnet
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aus Bauwolle ganz hervorragend. Ob
man den Stoff ein- oder zweilagig ver-
wendet ist Geschmackssache. Ich kom-
me immer mit einer Lage aus. Der vor-
bereitete Bohrer wird nun mit seiner Spit-
ze auf dem Komerpunkt angesetzt und
das Bohren mit zuniichst wenig Drehzahl
kann beginnen. Sobald sich die Spitze des
Bohrers in das Blech gesenkt hat, kann
die Drehzahl erhoht werden. Der Stoff-
lappen verhindert dabei ein Verkanten des
Bohrers und sorgt zudem fiir eine besse-
re Abfuhr der Bohrspine. Warum diese
Methode so gut funktioniert, kdnnen
nicht einmal Fachleute vollstindig beant-
worten. Ich sehe den Stofflappen als eine
Art StofAidimpfer, der quasi als Puffer
zwischen den Schnittflichen der Loch-
rinder und dem Bohrer wirkt. Diese
Methode funktioniert auch bei konischen
Fraskopfen, mit denen z.B. eine Bohrung
von 12 mm auf 25 mm (Antennenloch,
s.0.) aufgeweitet werden soll. Allerdings
muss hier mit erhohter Drehzahl gearbei-
tet werden und der Stofflappen ist Gfter
zu wechseln.

Das Entstehen von Metall- oder Bohrspi-

nen ist grundsitzlich nicht zu vermeiden.
Solange beim Bohrvorgang noch kein
Loch in das Blech geschnitten wurde,
lassen sich alle Spine duBierlich leicht
entfernen. Sobald der Bohrer aber das
Blech durchschnitten hat, fallen Spine
auch auf der anderen Seite des Blechs an
und landen damit nicht selten in einem
unzuginglichen Hohlraum (deshalb bohrt
man ja das Loch!). Diese Spine sind du-
fBerst scharfkantig und bestehen aus blan-
kem Metall (logisch). Sie fangen inner-
halb kiirzester Zeit an zu rosten und zwar
auch dann., wenn schon Hohlraum-
versiegelung eingebracht wurde! Denn
aufgrund der scharfen Kanten und der
gedrehten Form der Bohrspine, kann
kaum ein Hohlraummittel an ihnen haf-
ten bzw. sie vollstindig von der Umge-
bungsluft abschlieBen. Die rostigen Spi-
ne kommen mit dem zu schiitzenden
Blech in Beriihrung und der Rost greift
dann auch dort wirksam an. Es ist also
sicher zu stellen, dass moglichst wenige
(oder besser noch gar keine!) Spiine in
Hohlriume gelangen. Dafiir gibt es meh-
rere Methoden, die auch miteinander

o,

Das Endoskop des kleinen Mannes gibt es bei
Conrad-Electronic und leistet gute Dienste
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In Tiiren oder an gut zugdnglichen Fldchen
kann mit Pinseln sauber gearbeitet werden
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kombiniert werden konnen. Recht ein-
fach ist das Einfetten des Bohrers, damit
die Spiine daran kleben bleiben. Doch das
Fett verhindert einen Abtransport der
Spine durch den Bohrer, weshalb dieser
hiufig gesdubert und wieder eingefettet
werden muss., Das Absaugen oder Weg-
blasen von Bohrspiinen funktioniert nur
so lange, wie der Bohrer den Hohlraum
noch nicht erreicht hat. Am besten klappt
die Sache, wenn man den Bohrer magne-
tisiert damit die Spiine an ihm hingen
bleiben. Dafiir habe ich einen starken
Ringmagneten aus einem alten Lautspre-
cher so hergerichtet, dass er sich auf ei-

nen 10 mm Bohrer schieben ldsst und
dann mit Klebeband kurz vor dem Bohr-
futter der Bohrmaschine gesichert wird.
Dadurch zieht der Bohrer fast alle Spine
an und man muss sie nur immer wieder
abwischen. Wichtig dabeli ist aber, dass
der Bohrer sehr scharf ist und die Ge-
schwindigkeit der Bohrmaschine mog-
lichst gering gehalten wird. Wie oben
schon beschrieben gibt es Bohrer, die
aufgrund ihrer Schirfe mit sehr niedri-
gen Drehzahlen auskommen und zudem
recht groB3e/grobe Spine erzeugen, die
sich leicht auffangen lassen.

Spine, die in Hohlrdume gefallen sind,

Hohlraumpistolen mit Aufgeschraubbecher
(0.5 fr{: ), eignen sich auch fiir Sonden-Betrieb

Mit der Druckbecher-Hohlraumpistole kann
man kurze Zeit auch ohne Schlauch arbeiten

Eine Hohlraumsonde mit Schlauch und die
"Eckendiise" gehdren zur Grundausstattung

10

Feinste Spalte, Falze und Licher lassen sich
mit der "Eckendiise" sehr sauber behandeln
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kénnen mit Hilfe eines kleinen Magne-
ten (der durch das Bohrloch passt) an ei-
nem Band entfernt werden, wenngleich
dieses Unterfangen sehr miithsam ist.
Wenn das Loch gebohrt und die Spine
entfernt sind, steht das Entgraten des
Bohrlochs an. Da der Bohrer sich kreis-
formig in das Blech schilt und dabei im-
mer Spine bis zum Erreichen des Loch-
durchmessers abnimmt, bildet sich ein
leichter Grat am Rande des Bohrlochs —
natiirlich auf der Seite des Hohlraums.
Dieser Grat ldsst sich mit einem Ent-
grater-Eisen (gibt's im Fachhandel) recht
ziigig glitten. Auch bei dieser Arbeit ist

Technik

darauf zu achten, dass keine Spiine in den
Hohlraum fallen. Vor der Versiegelung
sind die Lochrinder (beidseitig) mit
Grundierung und anschlieendem Farb-
anstrich zu versehen.

Uber das Einbringen der Hohlraumver-
siegelung (Spraydose, Fluten oder mit
Kompressor) habe ich zwar schon berich-
tet. Doch auch hier entscheidet das rich-
tige Werkzeug iiber Erfolg oder Misser-
folg. Alle Arten von Hohlraumversiege-
lungen lassen sich mit einer Hohlraum-
sonde, Lanzenrohr mit Schlauch, Vorrats-
becher und Druckluft aus einem Kom-
pressor am besten einbringen. Da fiihrt

e

M
IO WA

eyt

Beim Kauf der"Eckendiise" ist darauf zu ach-
ten, dass der Offnungsspalt nicht zu klein ist

Die Spitze der Hohlraumsonde sollte max. 8
mm dick sein, ihr Schlauch méoglichst flexibel

|
|
= |

Auch die Linge der Sonde ist entscheidend,

wenn sie in engen Kurven gefiihrt werden soll
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Die Offnungen der Sonde sollten méglichst
schmal sein und in alle Richtungen zeigen
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kein Weg dran vorbei. Wie schon mehr-
fach erwihnt, kann man aber auch mit
Spraydosen und/oder der Flut-Methode

Um das Innere eines Lingstriigers recht ein-
Jach behandeln zu kénnen, geniigt das Boh-
ren eines Lochs mit 20 mm Durchmesser.

passable Ergebnisse erzielen. Letztlich
entscheidet hier jeder selbst, denn die
oben genannte Ausriistung inkl. Kom-

Wer aber die Sonde von vorne in den Léings-
triger eingefiihrt hat (s.u1.), der muss im Be-
reich der Auslegerbefestigung (A) oben durch.

Eine méglichst diinne Hohlraumsonde und ein sehr flexibler (gleich dicker!) Schlauch mit
etwa 3,0 m Liinge sind nétig, wenn man den kompletten Liingstriiger von vorne bis hinten in
einem Arbeitgang versiegeln michte. Dafiir wird der Sondenschlauch durch die Offnung des
vorderen Stofstangenhalters in den Lingstriger eingefiihrt. Das Bild zeigt einen rechten Léiings-
triger ( 1 hinten, 2 vorne) ohne Deckblech im Bereich des Halters der Vorderachse, Die Sonde
ist aus Richtung C am Halter vorbei zu fiihren. Dort sind nur wenig mehr als 10 mm (B) Platz.

12
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pressor kostet rund 500.- Euro. Wenn
man aber ohnehin Druckluft zum Sidubern
oder fiir den Antrieb kleinerer Werkzeu-
ge braucht, fillt die Entscheidung etwas
leichter. Der Kompressor sollte minde-
stens iiber einen 50 Liter (besser sind 100
Liter) fassenden Lufttank, einen
Wasserabscheider und eine Dauer-Druck-
leistung von 3 bis 4 bar verfiigen. Zum
Einbringen der Versiegelung reichen aber
1 bis 2 bar locker aus. 10 Meter Druck-
luftschlauch erleichtern die Arbeit unge-
mein und der Becheraufsatz fiir die
,» Versiegelungspistole* sollte mindestens
500 ml fassen konnen. Besser ist eine

,.Pistole* mit Gewindestutzen, an der man
handelstibliche 1,5 Liter-Dosen befesti-
gen kann. Das vordere Sprithrohr der
,.Pistole* sollte abschraubbar sein, damit
man dort eine diinnere und vor allem lin-
gere Sprithlanze aufsetzen kann. Da die
Lanzen jedoch starr und sperrig sind, eig-
nen sich Schliuche deutlich besser. Am
Ende von Lanze oder Schlauch wird die
eigentliche Hohlraumsonde befestigt.
Bitte darauf'achten, dass Lanze/Schlauch
und Sonde nicht dicker als 8 mm sind,
damit man wirklich {iberall durch kommt.
So ist es z.B. moglich, die Sonde kom-
plett in die vorderen Lingstriger einzu-

Y

Die kleinen Kegelstopfen (6,8 + 10 mm) gibt

Eine gute Alternative zu den altertiimlichen
Plastikstopfen (20-25 mm) gibt es bei Opel

es noch bei Opel und (billiger) im Zubehir

VT

Mit den modernen Opel-Stopfen lassen sich
die grofien Hohlraumlécher gut verschliefien
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Fiir alle anderen Locher gibt es passende und
sehr flexible Stopfen im Zubehdr (s. Text)
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Die Einschraubstopfen von Opel, die in die
hinteren Gurtbefestigungen eingeseitzt sind,
haben sich als untauglich erwiesen. Denn
trotz untergelegter Gummi-Dichtscheibe
dringt Wasser in den Gewindegang und das
Rosten beginnt zundichst im Verborgenen.

fithren. Dazu muss man die Stofstange
inkl. Halter demontieren und die Sonde
an der Befestigung der Achse am Vorder-
rahmen vorbei fiihren (s. Foto).

Klar ist aber auch, dass man mit dem Ein-
satz eines Kompressors bei der Versie-
gelung einen ziemlichen Schweinkram
produziert. Denn durch den hohen Druck
wird die Versiegelung fein zerstiubt, ne-
belt heftig durch den ganzen Raum und
schldgt sich als schmieriger Film iiberall
nieder —auch auf Polstern und Teppichen!
Deshalb sind alle empfindlichen Teile
vorher abzukleben oder zu demontieren.
Wie ebenfalls schon erwiihnt, gelingt eine
wirklich gute Hohlraumversiegelung ei-
gentlich nur an einer nackten Rohkarosse.
Was nun noch bleibt ist das VerschlieBen
der Locher nach erfolgter Versiegelung.
Dafiir eignen sich weiche Gummistopfen
am besten. Diese gibt es in kompletten
Sitzen oder lose im Fachhandel
(www.staufenbiel-berlin.de  oder

14

Im Bereich der hinteren Gurtbefestigung kann
man auf eine Stopfen-Lisung gleich verzich-
ten, denn es lassen sich hier passende Schrau-
ben/Muttern mit (beidseitigen) Unterleg-
scheiben und Gummischeiben einsetzen. So
léisst sich Wasser sicher draufien halten.

Fiir die grauen Dichtstopfen, die in den bei-
den Flanken der Tiirkasten sitzen, gibt es lei-
der keinen modernen bzw. besseren Ersatz.
Da sie im Sichtbereich liegen, sollte man sich
rechizeitig bei Opel mit ilnen eindecken.

www.heinrici-klassik.de). Allerdings sind
die Stopfen recht teuer, weshalb ich mir
bisher immer mit einem Besuch eines
Schrottplatzes beholfen habe. Denn die
Autowracks deutscher Hersteller, beson-
ders VW, BMW und Mercedes, verfiigen
iber sehr gute Gummistopfen in allen
moglichen Durchmessern. m.
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Der Unterfahrschutz an der Vorderachse hat 2 Hohlréiume (der rechte ist oberhalb der gestri-
chelten Linie zu finden), die noch zur Karosserie zéiihlen. Durch die Lécher (1) kann versiegelt
werden. Durch das Bohren von Lichern (2) kann das Wasser sicher abgefiihrt werden.

Fortsetzung auf Seite 18
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Praxistest Versiegelungen

Damit das Thema Hohlraumversiegelung
auch verniinftig zu einem Abschluss ge-
bracht werden kann, darf natiirlich eine
Empfehlung zur Verwendung von Versie-
gelungen nicht fehlen. Ich konnte bei die-
sen Selbsttest meine Erfahrungen aus
liber 20 Jahren Schrauberei am Manta-A
einbringen. Wie viele Mittel ich in die-
ser langen Zeit ausprobiert habe, kann ich
heute nicht mehr sagen. Aber drei Kan-
didaten sind immer wieder durch gute
Ergebnisse aufgefallen. Nicht nur bei mir,
sondern auch in der Fachpresse. Die Pro-
fis kamen dabei iibrigens nicht immer

3l =

Die 3 Kandidaten des Hohlraumtests: Fluid
Film, Teroson HV 200 und Mike Sander’s

e |

|

Fliud Film liefert mit seiner Spraydose einen
Spriihkopf, eine 20 cm Diinnsonde und eine
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gleichen Ergebnissen, da die Jungs im-
mer nur die Versiegelungen selbst, nicht
aber deren Handhabung getestet haben.
Von einer Priifung der Verwendung ohne
Hilfsmittel wie Kompressor, dem Boh-
ren zusitzlicher Locher oder gar Hinwei-
sen zum Manta-A ganz zu schweigen.
Deshalb findet ihr in der Tabelle Hinwei-
se zur Handhabung - auch fiir Laien und/
oder Anfinger. Ferner habe gerade die
Arbeit am kompletten Fahrzeug beriick-
sichtigt, denn nur wenige von euch sind
in der gliicklichen Lage, eine véllig nack-
te Karosserie zu versiegeln. rm.

Das Zubehir bei Teroson ist mehr als diirf-
tig. Die 10 cm lange Sonde ist doch ein Witz!

50 em lange Hohlraumsonde mit. Damit las-
sen sich schon sehr gute Ergebnisse erzielen
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"Kleine Lochkunde"

Das wundert mich aber nun wirklich:
Seitdem wir uns mit dem Thema
Hohlraumversiegelung beschiiftigen,
kommen immer wieder Anfragen zu L6-
chern fiir eine Hohlraumversiegelung, die
bereits ab Werk vorhanden sind. Dabei
stehen die Locher im Bereich des Wagen-
bodens ganz klar im Vordergrund. Des-
halb mdchte ich an dieser Stelle noch ein-
mal einen Uberblick bieten, wie er wohl
nur in ganz wenigen Zeitschriften er-
scheint. Dafiir habe ich den gesamten
Unterwagen abgebildet und darin die
werksseitigen Locher deutlich markiert.
Meistens handelt es sich dabei allerdings
nicht um Offnungen, die fiir das Einbrin-
gen von Versiegelungen geplant wurden.
Vielmehr dienen diese Locher (Durch-

messer ca. 15 mm) im Bereich der Rah-
menstruktur zur Aufnahme von Mess-
dornen, die an den Rahmenlehren befe-
stigt sind. Mit diesen Messdornen wird
die Rahmenlehre unter dem Wagen fi-
xiert, wenn eine Unfallreparatur ansteht.
Und wenn dabei ein Messdorn nicht das
vorhandene Loch trifft kann davon aus-
gegangen werden, dass sich der Rahmen
in diesem Bereich verschoben hat und
gerichtet werden muss. Die vorhandenen
Ldcher sind zum Gliick so groB, dass sie
kaum von Dreck und Unterbodenschutz
verschlossen werden kdnnen. Im Bereich
der Schweller und Endspitzen verschlie-
Ben Stopfen die ca. 20 mm groBeen Lo-
cher. Im Bereich der Endspitzen sind es
Gummistopfen mit 10 mm Durchmesser.
Die Lécher vorm Heckblech sind offen.
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