Anlasserausfithrungen im Barkas B1000

Im F9 und im Wartburg der ersten Modelljahre, sowie anfangs auch im Barkas B 1000, wurden
noch in der DDR gefertigte Bosch-Aggregate (Anlasser & Lichtmaschinen) eingebaut. Fiir den ab
1961 neu zu produzierenden Kleintransporter Barkas B1000 sollte erneut, wie schon beim
Vorgéinger Framo, der Wartburgmotor eingesetzt werden. Allerdings war diesmal eine
Bordnetzspannung von 12 V vorgesehen, sodal3 sich der Anlasser und die Lichtmaschine des
Wartburg nicht mehr verwenden lieen, weil Framo und Wartburg mit einer 6 V-Anlage liefen.
Als Anlasser kam deshalb der des LKW Garant 30K (VEB Robur-Werke Zittau) zum
Einsatz. Das Aggregat hatte eine Leistung von immerhin 1 PS, der 6 V-Wartburganlasser brachte es
nur auf 0,6 PS, was allerdings fiir den kleinen Zweitaktmotor vollig ausreichte. Im Garant 30K sah
das anders aus: Der 60 PS-Viertakt-Vierzylindermotor war mit dem 1 PS-Anlasser eher knapp
bemessen. Als Folge entwickelte man spéter den 12 V 1,8 PS-Anlasser (Parallel-Hauptschluf3-
Motor mit Federscheibenbremse).
Dieser mit drei Ritzeltypen fiir verschiedene Motoren ausriistbare Anlasser war der Einheitsstarter
fiir den Garant 30K, Robur LO und diversen kleinen Dieselmotoren der Nutzfahrzeug- und
Versorgungsflotte der DDR. Eine verstirkte Version mit 3 PS ergéinzte spater noch diesen
Universalanlasser. Beide Typen wurden unverédndert bis zum Ende der DDR gebaut. Zwar palt der
12 V 1,8 PS-Anlasser mit dem kleinem Modul auch am Wartburg-/B1000-Motor, allerdings macht
die hohe Leistung fiir diesen kleinen Motor keinen Sinn.

Ritzelfreilauf der 12 V 1,8 PS bzw. 3 PS-Anlassertypen: Links das 9 Zéhne-Pkw-Modul fiir Garant 30K, Wartburg und
Multicar M21. In der Mitte das 9 Zéhne-Modul fiir Robur LO und rechts das 11 Zdhne-Modul fiir diverse
Dieselmotoren. Die beiden 9-Ziahne-Ritzel unterscheiden sich nur in einer feinen und groben Verzahnung.

In den 30 Produktionsjahren des Barkas B1000 wurden 5 Anlassergenerationen in das Fahrzeug
eingebaut:



1. Generation:
Bosch-Schubschraubtrieb-Anlasser, Vierpol-Reihenschlufl (Hauptschluf$)-Motor mit
mechanischer Zweibackenbremse, 12 V 1 PS, Gewicht: 8,2 kg. Gebaut im VEB

Elektrogeritewerk Suhl (EGS).

Typenschild des 12 V 1 PS Anlassers fiir Barkas B1000 und Garant 30K (Bild links). Der gleiche Anlasser
wurde auch in 6 V 0,6 PS fir Wartburg (Bild rechts) bzw. mit umgekehrter Drehrichtung fiir den Trabant
gebaut.

o

Mechanische Bremsanlage im Bosch-Anlasser. Ein Zylinderstift, der quer zur Ankerwelle sitzt, nimmt die beiden
Bakelitbremsbacken im Kollektorschildlager mit.
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Anlasserschaltung 6 V 0,6 PS (zwei parallele Polpaare). ~ Anlasserschaltung 12 V 1 PS (Reihenschaltung der 4 Pole).

Anmerkung: Wihrend der Verbrennungsmotor mit etwa 100 Umdrehungen pro Minute angelassen
wird, erreicht die Drehzahl im Elektromotor des Anlassers selbst Drehzahlen bis

1 800 U/min. Wird der Anlasser nun ausgeschaltet, lduft er auf Grund seiner hohen
Betriebsdrehzahl und der Masse von Anker und Ritzel noch eine gewisse Zeit nach. Ist der Motor
nicht angesprungen, folgt gewo6hnlich ein neuer Startversuch. Um dabei ein ,,Hineinstarten* des sich
noch drehenden Anlassers zu verhindern, was zu Schiaden an Ritzel und Starterkranz fithren kann,
werden Anlasser mechanisch oder elektrisch abgebremst.

Ritzelverschleifl durch ,,Hineinstarten bei noch laufendem Motor oder Anlasser, aber hauptsichlich bei einem
verschlissenen Starterkranz wird das Anlasserritzel arg in Mitleidenschaft gezogen.



2. Generation:

Schubschraubtrieb-Anlasser, Vierpol-Reihenschluf3-Motor mit mechanischer
Federscheibenbremse, 12 V 0,8 PS, Gewicht: 7 kg. ,,Hakenbolzen*“- bzw. ,,Hakenschrauben-
anlasser<.

Dieser Anlasser des VEB Fahrzeugelektrik Ruhla war nur in einem Punkt eine schlecht gelungene
Weiterentwicklung des alten Bosch-Anlassers. Wiahrend man sich bereits 1957 auf Grund hoherer
Leistungsanforderungen von der alten 6 V 130 W Bosch-Lichtmaschine trennte und die 180 W-
Lichtmaschine einfiihrte, dringelte es beim Anlasser nicht so sehr — die Entwickler konnten sich
hier etwas Zeit lassen.
Wie bei der Lichtmaschine erfolgte auch beim Anlasser eine Materialeinsparung. Er wurde
schlanker (Polgehduse von 100 mm auf 90 mm Durchmesser) und um 1,2 kg leichter, die Leistung
sank auf 0,8 PS. Wéhrend der Bosch-Anlasser mittelst durch das Polgehduse gefiihrter Stehbolzen
verschraubt wurde, lieen sich diese auf Grund des nun verschlankten Geh&duses nicht mehr
einsetzen. So verschraubte man vorderes und hinteres Schildlager separat iiber Hakenbolzen am
Polgehéuse — eine von Bosch abgeschaute, hier aber recht ungliickliche Losung.

Die Hakenbolzen hatten ein abnormales 7 mm Gewinde und die

e N entsprechende Mutter die {ibliche 10 mm Schliisselweite. Wéhrend sich
. das hintere Schildlager problemlos befestigen lieB3, sah das am vorderen
0 - Schildlager ganz anders aus. Hier wirkten andere Kréfte. Die im
£ /1\ Gegensatz zu einer M6-Mutter nun diinnwandigere Materialstédrke liel3
2 —t=—-—H-—- die Mutter beim Festziehen schnell zerplatzen; und Ersatzmuttern waren
] |

rar — als Ersatzteil kaum lieferbar.
v : Zwar sollte ein Sicherungsblech der Mutter einen festen Halt geben, aber
' die Praxis sah anders aus: Die Muttern l9sten sich durch die Vibrationen
des Motors gern, das Polgehéuse ,,wanderte* und verklemmte den Anker. Die Folge war ein schwer
drehender Anlasser mit entsprechenden Startproblemen, insbesondere bei 6 V-Anlagen.
Statt der Bakelitbremse des Bosch-Vorgédngers erhielt der neue Anlasser eine Federscheibenbremse,
aullerdem eine im Kollektorschildlager fest vernietete elektrische Verbindungsbriicke fiir die beiden
Pluskohlen. Der Vorgadnger hatte hier eine separate Briicke.
Die Ritzelfreilauf-Anschlagmutter iiber dem Sprengring (mit Splint gesicherte Kronenmutter)
wurde durch einen einfachen Uberwurfring, der den Sprengring hilt, vereinfacht. Die beim
Boschanlasser erzwungene genaue Gabelflihrung, erwirkt durch spezieller Gabelschraube und
spezieller Gabeldurchfiihrung mit seitlicher Hiilse, wurde aufgegeben und durch einen einfachen
Gabelbolzen mit beidseitigen Sicherungsscheiben ersetzt. Probleme traten durch diese Anderung
nicht auf.




Bild oben: Polgehduse des Hakenbolzenanlassers
(6 V — Ausfithrung). Alle 4 Pole werden vom
Hauptsstrom durchflossen. Deutlich sichtbar
auch, daB fiir innen liegende Stehbolzen bzw.
Langschrauben, die vorderes und hinteres
Lagerschild mit dem Polgehéduse verschrauben
wiirden, kein Platz ist.

Bild rechts: Insbesondere die vorderen
Hakenbolzen machten Probleme.




Dieser Anlasser hatte eine Federscheibenbremse.



3. Generation:
Schubschraubtrieb-Anlasser, Vierpol-Doppelschlu3-Motor mit elektrischer Bremse, 12 V 0,8
PS, Gewicht: 7 kg.

Die Entwickler hatten ihre Hausaufgaben gemacht und heraus kam ein wieder Bosch @hnlicher
Anlasser — robust und servicefreundlich. Statt der bisher tiblichen vier Pole im HauptschluB3betrieb
erhielt das Polgehduse nun eine Doppelschlu3-Schaltung: Zwei Pole im Reihenschluf3 sorgen fiir
den bei Anlassern nicht anders machbaren kraftigen Anzug (hohes Drehmoment) und ein weiteres
Polpaar hat eine ParallelschluBwicklung.

Diese Schaltung bewirkt eine belastungsunabhéngige Feldstarkung und fiihrt demzufolge zu einer
Drehzahlverminderung. Hohe Drehzahlen oder ein ,,Hochdrehen des Ankers im unbelastetem
Zustand (wie beim reinen Reihenschlumotor unvermeidbar) werden vermieden, was zum
schnelleren Stillstand desselben fiihrt.

AuBlerdem entsteht beim Ausschalten ein Generatoreffekt,
der auf die Magnetschalterspulen wirkt.

Die ParallelschluBBspulen wurden gern von einigen
Instandhaltern zur Erhdhung des Drehmoments
ausgeklemmt. Damit ging dann die Bremswirkung
verloren.

Polgehéuse des Doppelschlu3-Anlassers.

Oben und unten das Polpaar der ReihenschluBwicklung,
links und rechts das Polpaar der NebenschluBwicklung.
Deutlich erkennbar die kleineren NebenschluB3spulen.
Letztere sind plusseitig am Hauptstromkreis (oben rechts)
und minusseitig iiber die kleinen Kabelschuhe an den
Minuskohlen angeschlossen.



Durch die nun kleineren NebenschluB3spulen entstand etwas mehr Platz, wodurch sich wieder
durchs Polgehéuse hindurch fiihrende Stehbolzen einsetzen lieBen. So konnte auf die
problematische Hakenbolzenverschraubung verzichtet werden.

Wihrend der Anlassermotor der 2. und 3. Generation iiberarbeitet wurde blieb der Bosch-
Magnetschalter noch iiber weitere Jahre unverdndert. Das betraf auch die anderen DDR-Anlasser,
wie z. B. 12 V 1,8 PS fiir Robur, Multicar u. a. oder 24 V 4 PS fiir H3A, S 4000, Robur LD, usw.
Zur Instandsetzung des Bosch-Magnetschalters mufite die Kappe umstindlich mit Hammer und
Meillel ausgenietet oder die Nieten ausgebohrt werden. AuBBerdem lockerte sich der Spulenkern
oOfters, was zu Leitungsbriichen fiihrte (Totalausfall oder Rattern des Anlassers).

Der Nachfolgetyp des Bosch-Magnetschalters (vorderer Anlasser). Dieser kam auch am 12 V 1,8 PS-und 12 V3 PS —
Anlasser zum Einsatz. Fiir den 24 V 4 PS — Anlasser (IM 11) erfolgte keine Neuentwicklung, weil man diesen
Schubschraubtrieb-Anlasser durch den Schubankeranlasser IM 17/18 ersetzte.

Bei dem nachfolgenden Magnetschalter in runder Bauform
saflen die Spulen fest und die Kappe lie3 sich zum
Reinigen der Kontakte iiber 2 Schrauben 16sen und
ausloten.

Dieser Anlasser war eine gelungene Entwicklung und
genau wie der Bosch-Anlasser robust, servicefreundlich
und unverwiistlich. Mit verdnderten vorderen Schildlagern
geliefert konnte das Einsatzgebiet vergroflert und der
Anlasser liefl sich nun auch im VW, Moskwitsch, Skoda
und Wolga einsetzen. Letzterer hatte eine Leistung von

1,3 PS.

Fiir sowjetische Fahrzeuge bekam der Magnetschalter noch
einen zusétzlichen Kontakt (Bild links) fiir die dort iibliche
Starthilfe.
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Neu bei diesem Anlasser ist der DoppelschluBibetrieb. Neben der iiblichen Reihenschluf3- oder HauptschluBwicklung
gibt es noch ein Polpaar im Parallelschlufl zur elektrischen Abbremsung des Anlassers.

Ersatzteilkatalog 1967.



4. Generation:
Schubschraubtrieb-Anlasser, Vierpol (Zweipol)-Doppelschlufl-Motor mit elektrischer
Bremse, 12 V 0,8 PS, Gewicht: 5,4 kg (mit Aluschild).

Diesmal war die Materialeinsparung ein ganz wichtiges Kriterium einen vollig neuen Anlasser zu
entwickeln. Er wurde 26 mm kiirzer und 1,6 kg leichter. Magnetschalter und Kohlebiirsten erhielten
ebenfalls ein verkiirztes MaB, letztere erreichten fast die gleiche Laufleistung durch einen
veranderten Kohlehalter und damit effektivere Ausnutzung. Anker und Feldwicklung waren nun
durchgehend zweipolig, das sparte ein Kohlenpaar ein. Lediglich der 6 V-Anlasser lief noch
(elektrisch bedingt) mit 4 Kohlen. Der Kollektor befand sich nun in der Ankermitte, eine nicht
gerade servicefreundliche Entscheidung. Ein erweitertes Einsatzgebiet, wie beim Vorgénger, war
nicht mehr moglich und auch nicht vorgesehen.
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Neu bei diesem Anlasser ist der Mittelkollektor. Unten die Ausfiihrung in 6 V und oben in 12 V. In den letzten
Produktionsjahren wurden zur Leistungssteigerung offensichtlich nur noch 6 V-Anker im 12 V-Anlasser eingebaut.

Die Materialeinsparung machte anfangs insbesondere beim Ritzelfreilauf Probleme. Eine geénderte
Technologie flihrte zu erhohtem Verschleil} - viele Ritzel erreichten nicht einmal die normale
Nutzungsdauer von ca. 60 000 km. Zumindest war bei der ersten Instandsetzung der Ritzelfreilauf
generell zu wechseln. Fiir die Ersatzteillieferung der Vorgéngertypen wurde der Ritzelfreilauf auf
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das materialsparende Prinzip dieses Anlassers umgestellt — mit den gleichen verringerten
Laufleistungen.

Die Ritzelfreilauftypen der DDR-Pkw-Anlasser: Links der alte, unverwiistliche Bosch-Typ, rechts der neu entwickelte
Ritzelfreilauf fiir die 4. Anlassergeneration. In der Bildmitte der Ersatztyp fiir den Bosch-Ritzelfreilauf als
Ersatzteillieferung der vorigen Anlassergenerationen, gefertigt nach neuer Technologie. Die Lebensdauer des Bosch-
Ritzelfreilaufs wurde nicht mehr erreicht. Deutlich sichtbar sind die Materialeinsparungen, die letztlich zu
Qualitédtseinbuflen fiihrten.

Insgesamt galt die Reparatur an diesem Anlasser als gewohnungsbediirftig, kein Vergleich zu den
Vorgangertypen. Dieser Anlasser-Typ war dann bis zum Ende der DDR im Zweitaktmotor im
Einsatz. Im Laufe der Jahre konnten doch einige ,,Kinderkrankheiten* iiberwunden werden. Dem
anfanglichen vorderen GuBllagerschild spendierte man spéter ein AluspritzguBlagerschild, was den
Anlasser noch leichter machte. Heute findet sich dieser Anlasser-Typ in vielen DDR-Oldtimern,
wie im Barkas B1000, Trabant und Wartburg oder Multicar M21.

Ersatzteilkatalog 1973.
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Der 6 V- (links) und 12 V-Anker sowie der Kohlehalter der 12 V-Ausfithrung. Nicht immer vorhanden war die
Zentrierbohrung zum Einspannen auf einer Drehmaschine. Diese war aber zum Uberdrehen des Kollektors hilfreich.
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Polgehéduse des 12 V-Anlassers. Die Pluskohle (es gibt nur noch eine) ist am Feldausgang hartgeldtet,
statt wie frither geschraubt.

Entsprechend der internationalen Bezeichnung hat der Anlasser nun 0,6 kW, statt 0,8 PS.
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